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vom
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Bild 1 Die E 94 065 hier bei der Einfahrt in Magdeburg aus Richtung Halle am 4. Juli 1968, Vorbildgetreu enistand nach
diesem Loktyp eines der schénsten und stirksten TT-Modelle

Rild 2 Die abgebildete E 44 131 fordert einen Personenzug in Richtung Halle. Die Aufnahme entstand am 7. August 1968

thren Dienst hat heute die Magdeburger S-Bahn (bis Schonebeck) ubernommen. Diese Baureihe dient Is Yorbild fir

ein Modell in der Nenngrafie HO.
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GUNTER FROMM (DMV), Erfurt

100 Jahre Eisenberg — Crossener Eisenbahn

Am 1. April 1980 jahrte sich zum hundertsten Male der Tag,
an dem die Stadt Eisenberg (Thir.) einen Eisenbahnan-
schlull erhielt. Dieses Jubilium soi! AnlaB sein, in diesem
Beitrag der interessanten Geschichte dieser Privatbahn
nachzugehen, die nur 23 Jahre existierte. Wieso aber trotz-
dem die Eisenbahn heute noch bis Eisenberg fahrt, wird dem
Leser am Ende dieser Ausfithrungen gewiB klar geworden
sein.

Als die Thuringische Eisenbahn-Gesellschaft die 39 km
lange Strecke Weifienfels— Teuchern—Zeitz—Crossen—
Gera 1859 in Betrieb nahm, wurde im Osten Thiiringens ein
Landstrich dem Eisenbahnverkehr erschlossen. Schon bald
danach wurden in der betriebsamen Stadt Eisenberg Stim-
men laut, die einen Bahnanschlufj an die Linie Weifienfels —
Gera forderten. Durch die zu erwartenden geringen Trans-
portkosten hoffte die ortliche Industrie, konkurrenzfahig zu
bleiben.

Erste Gelandeerkundigungen lielen aber erhebliche
Schwierigkeiten erkennen, die sich einem Bahnbau ent-
gegenstellten. Um 1868 wurden die Plane erneut aufgegrif-
fen, gerieten jedoch wieder ins Stocken, da zur gleichen Zeit
Plane einer Bahnlinie von der Thiringer Stammbahn uber
Eisenberg nach Gera diskutiert wurden. Die sehr hohen
Baukosten waren aber nicht aufzubringen.

Als Anfang der siebziger Jahre die ,Normen fiir Secundair-
bahnen" eingefiihrt wurden, erschien der Plan einer Bahn-
verbindung leichter zu verwirklichen. Der ,Herzoglich-
Sachsische Oberbaurat” Plefner arbeitete ein Projekt aus,
welches fur die 8,5 km lange Bahnverbindung Eisenberg—
Crossen eine Bausumme von 400000 Mark ergab. Die her-
zoglich-altenburgische Regierung gestattete die Verlegung
der Bahn auf der ,,Staatschaussee* und sagte'auch die Be-
teiligung an einer zu bildenden Aktiengesellschaft zu. So
wurde 1879 die ,Eisenberg—Crossener Eisenbahn-Gesell-
schaft" gegrindet, der die Konzession zum Bau und Betrieb
einer Sekundairbahn erteilt wurde. Oberbaurat PleBner
ubernahm den Bauder Bahn in ,Generalenterprise”, d. h. er
trat als Hauptunternehmer auf. Im Juni 1879 begannen die
Arbeiten und schonam 1. April 1880 konnte der Verkehr auf
der 8,22 km langen regelspurigen Bahn aufgenommen
werden. Von Eisenberg bis kurz vor Cursdorf verkehrte die
Bahn auf eigenem Bahnkérper, von dort aus bis kurz vor
Crossen auf der Staatschaussee, mit ihr durch die Orte
Cursdorf, Rauda und Hartmannsdorf fihrend; die letzten
300m bis zum Bf Crossen wiederum auf eigenem Bahn-
korper. Die groBte Neigung betrug 1:40 und der kleinste
Krimmungshalbmesser 120 m. Das Hohenprofil der Bahn

Bild 1 Hohenprofil im Jahre 1903
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zeigt Bild 1. Die Hochstgeschwindigkeit war mit 25 km/h
relativ gering.

Schon nach acht Jahren mufite der Oberbau grundlegend
erneuert werden, ein Zeichen, daB die Bahngesellschaft
beim Neubau recht sparsam zu Werke gegangen war. Der
Bahnhof Eisenberg besall 8 Gleise und 15 Weichen. An
Baulichkeiten waren ein zweigeschossiges Empfangs-
gebaude, ein Giter- und ein Lokomotivschuppen mit Dreh-
scheibe, 1 Abortgebaude, 1 LadestraBe mit Laderampe und
Waage vorhanden. Eine Lageplanskizze aus dieser Zeit zeigt
Bild 2. Der Hp Kastanie besall eine kleine holzerne War-
tehalle. Die Hp Cursdorf und Rauda hatten keinerlei Bau-

Orfslage

Bild 2 Gleisplan des Bahnhofs E;‘isenberg im Jahre 1903

lichkeiten, da die Gaststuben der als ,Bahnagenten* ein-
gesetzten Wirte als Warteraum dienten.

Die Betriebsfihrung der Bahn war anihren Erbauer PleSner
verpachtet, der bis zu seinem Tod 1895 auch als Betriebs-
direktor fungierte. Nach dem abgeschlossenen Vertrag er-
hielt er alle Bruttoeinnahmen und bestritt davon alle Be-
triebs-, Verwaltungs- und Unterhaltungskosten. Die Be-
triebsmittel hatte er auch zu stellen. Die jahrlich an die
Bahngesellschaft zu zahlende Pacht betrug 9000 Mark.

Die Stadt Eisenberg verdankt zum grofien Teil die indu-
strielle Entwicklung in dieser Zeit dem Bahnunternehmen,
welches sich recht giinstig entwickelte, Der Guterverkehr
war die Haupteinnahmequelle. Im Geschaftsjahr 1880/81
wurden fast 22000 t befordert, 1888/89 waren es schon Gber
490000 t. Die Einnahmen daraus betrugen rd. 33000 bzw.
58000 Mark. Auch der Personenverkehr entwickelte sich
positiv. Er stieg 1880/81 von 49400 Personen mit 21400 Mark
Einnahmen auf 65100 Personen mit rd. 26000 Mark Ein-
nahmen. .

In diesem Zusammenhang ist eine Neuerung erwahnens-
wert, die m. W. nur bei dieser Bahn bestand. Ab 1.1.1988
wurden , Kilometerabonnementsbillets" eingefiihrt, die fir
alle Familienmitglieder galten. Die Bahn war in zwei Zonen
von je 5 km geteilt und die Billetbucher auf 600 km aus-
gefertigt. Die PreisermaBigung betrug in der 2.Klasse °
1 Pfennig, ir der 3.Klasse 2/3 Pfennig. Nach Ablauf der
zeitlich begrenzten Gultigkeit wurde je nach Ausnutzung der
Karte auch noch Rabatt gezahlt. Die Bahngesellschaft ent-
wickelte sich gut und warf dem Pachter jahrlich 12000 bis
14000 M UberschuB ab.

Dadie Bahnuberwiegend die Straf8e mitbenutzte kames vor,
dafl Pferde scheuten. Daher waren in den Orten Cursdorf,
Rauda und Hartmannsdorf drei Streckenwarter angestellt,
deren Hauptaufgabe die Bewachung und standige Freihal-
tung der Gleise in den Orten war. Vor Eintreffen eines jeden
Zuges hatten sie denselben am Dorfeingang zu erwarten und
diesem dann ,in schneller Gangart unter Ankundigung des
Zuges vermittels des Signalhorns bis zum anderen Ende des
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Dorfes voranzulaufen'. Dabei war die Zuggeschwindigkeit
auf 12 km/h begrenzt.

Nach dem Reichs-Kursbuch von 1900 verkehrten taglich
7 Zugpaare mit einer durchschnittlichen Fahrzeit von
34 Minuten fir die 8,2km! Im Winter 1886/87, der sehr
schneereich war, kam es zu grofferen Schneeverwehungen
und der Betrieb war vom 21. bis 24.12.1886 unterbrochen.
Nach Plefiners Tod im Jahre 1895 wurde die Bahn durch
einen Vertreter der Erben noch bis 1897 weitergefihrt.
Danach pachtete H. Bachstein, Berlin, die Bahn. Aber schon
am 1.4.1903 wurde die Bahn durch Preufien verstaatlicht.
Auf die Grinde dafur wird noch spater eingegangen.

An Betriebsmitteln, die der Pachter stellte, waren von An-
fang an vorhanden:

2 Lokomotiven,

2 grofe Omnibus-Personenwagen,

1 offener Sommerwagen,

.4 gedeckte Guterwagen,

8 offene Giiterwagen,

2 kleine Kieswagen.

Spater kam noch eine weitere Lokomotive dazu. Dieser
Fahrzeugbestand blieb bis 1903 unverandert.

In dem ,,Verzeichnis der Lokomotiven und Tender — Kgl.
Eisenbahndirektion Erfurt — Bestand vom 1. Juli 1897* sind
allerdings 4 Lokomotiven der Bahngesellschaft nachgewie-
sen. Eine Ubersichtsskizze der ersten beiden Lokomotiven
zeigt Bild 3. Sie wurden von der Lokfabrik Hagans in Erfurt
gebaut. Bezlglich der Wagen waren leider keine technischen
Angaben auffindbar. Unter Omnibus-Personenwagen ver-
stand man seinerzeit besonders leicht gebaute Fahrzeuge in
Durchgangsform mit offenen Einstiegbiihnen. Bekanntlich
kannte man auch Omnibus-Lokomotiven, was ja auch sehr
leichte Maschinen waren und mit den genannten Wagen
zusammen leichte und kurze Zugeinheiten bildeten und als
Vorlaufer der Triebwagen anzusehen sind.

Um die Jahrhundertwende wurde das Nebenbahnnetz ver-
dichtet, um moglichst vielen Bewohnern einen Eisenbahnan-
schluf} zu sichern. Den vielfaltigen Antragen und Forderun-
gen konnte sich die damalige Preuflische Staatseisenbahn
nicht mehr verschlieBen und beschlofi den Bau einer Neben-
bahn von Eisenberg nach Porstendorf, womit eine durch-
gehende Verbindung zwischen der Strecke Leipzig — Zeitz—
Gera und der Saalebahn Grofheringen—Saalfeld her-
gestellt werden sollte. Die entsprechenden Gesetze wurden
1902 erlassen und zuvor mit den beteiligten thiiringischen
Regierungen Staatsvertrige abgeschlossen. Dabei war auch
der Kauf der Privatbahn Eisenberg—Crossen vorgesehen,
die ab 1.4.1903 in preufBischen Besitz iberging.

Der Bau der neuen Strecke wurde 1903 in Angriff genom-
men. Die geographischen Schwierigkeiten waren nicht ge-
ring, mufite doch die Linie aus dem Saaletal auf die Hoch-
flache der Saale-Elster-Platte gefihrt werden. Das Hohen-

Bild 3 MaBskizze der ersten Lokomotive

Lieferer: Lokfabrik Hagans, Erfurt; Fabrik-Nr.: 81 + 92: Baujahr: 1879; Betr.-Nr.
d. KED: 1431, 1432; 4y = 30 km/h; Handbremse, Petroleumbeleuchtung: Zyvl.o) =
260 mm; Kolbenhub= 400 mm; Allanstreuerung, auBen; Kesseldruck = 12 ati;
Leergewicht = 12,5 t; Dienstmasse = 8.0+ 8.0 = 16,01; Wasser = 2.4 m”; Kohlen

= 588 kg
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Bild 4 Vereinfachtes Hohenprofil im Jahre 1939

profil entsprach daher in etwa den Bedingungen, wie sie auf
der anderen Seite im Bereich Eisenberg—Krossen vor-
zufinden waren. Auf der 20,7 km langen Linie konnte am
2.10.1905 der Verkehr aufgenommen werden.

Die erworbene Stichbahn Eisenberg— Crossen konnte den
neuen Verkehrsbedingungen natirlich nicht entsprechen,
da.die Strecke ja iberwiegend auf der LandstrafBe verlief.
Dieser Abschnitt erhielt daher eine vollig neue Linienfiih-
rung ausschliefilich auf eigenem Bahnkorper und wurde
vollkommen neu erbaut. Sie wurde ein Jahr spater am
1.10.1906 dem offentlichen Verkehr ibergeben. Somit war
eine durchgehende Verbindung Porstendorf —Eisenberg —
Krossen (E) hergestellt. Die neue Gesamtstrecke war
29,41 km lang. Thr Héhenprofil zeigt Bild 4.

Die Bahnlinie erhielt fur den wirtschaftlichen Aufschwung
der berihrten Orte eine wachsende Bedeutung. Besonders
entfiel fir die Gltertransporte der bisherige Umweg tiber
Gera. Die Verkehrsentwicklung soll anhand einiger Zahlen
dargestellt werden.

1905 wurden auf den Bahnhéfen Eisenberg und Krossen (E)
rd. 170000 Fahrkarten verkauft. 1913 waren es schon 220 000
und 1923 rd. 240000. Unter den Auswirkungen der kapi-
talistischen Wirtschaftskrise ging der Verkauf 1932 auf
139000 Fahrkarten zurick. Auch der Guterverkehr zeigte
eine ahnliche Entwicklung. Der Umschlag betrug auf den
beiden genannten Bahnhéfen z.B. 1905 = 210000t, 1913 =
225000 t und 1923 nur noch 138000 t, der 1932 noch bis auf
103 000 t absank. Der Verkehr der folgenden Jahre stieg wie
uberall auch auf dieser Bahn wieder an, was besonders auf
die faschistischen Kriegsvorbereitungen zurickzufiihren
war. <

Nach 1945 mufiten zunichst die Kriegsfolgen beseitigt
werden. Mit Grindung unserer Republik begann sich auch
unsere Volkswirtschaft stirmisch zu entwickeln. Jena
wurde mit seinem weltbekannten VEB Carl Zeiss zu einem
Industriezentrum, was sich auch in dem Fahrplan 1961 der
Strecke ausdrickt. Taglich verkehrten 5 Zugpaare zwischen
Jena und Eisenberg. Hinzu kamen noch 3 Zugpaare, die
zwischen Jena und Krossen (E) durchliefen.

Im Zuge von RationalisierungsmafBnahmen wurde Ende der
sechziger Jahre der Abschnitt Eisenberg— Porstendorf still-
gelegt und die Strecke erreichte wieder die Lange, die sievor
100 Jahren hatte.
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Dipl.-Ing. DIMITER DEJANOV, Sofia

Die 760-mm-Schmalspurbahn Septemvri—Dobrinischte
und Varavara—Pazardjik in Bulgarien (SchluR)

Bild 7 Die Lok 107 nach erfolgter Reparatur im August 1969
* Bild8 MabBskizze der Baureihen 17 bis 10 (Gattung C1-n2vPt)
Bild 8 Die Lok 5017 im Bahnbetriebswerk — August 1968
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Bild 10 MaBskizze der Baureihe 50176 bis 5047 (Gattung E-h2Gt)

A n BEa
LS
3
P :
D m o - —
T = 0 ] o
g
S oI € - v
: -z 1
2758 ol 770 - 1100 4 1000 —~— 1000 —=t=— 1000 2700
: 4
ke 798 —200
i gt mat moe nos 8g¢
1965 1966
Fahrzeugtyp
Dez. Jan Febr. Marz April Mai
Damgflokomotiven B6.2 546 248 8.7 43 26
Dieseltriebwagen 13.8 13.2 1.4 93 11,9 13,2
Diesellokomotiven - 322 63.8 B2 838 84,2

96

3. Fahrzeugpark

Zuerst wurde die Bahn
durch die 1923 von der Lo-
komotiviabrik Rheinmetall,
Dusseldorf, gelieferten Lo-
komotiven der Baureihe 17°
bis 107® (Bilder 7 und 8) be-
dient.

Sie waren auf dieser Strecke
bis 1942 in Betrieb und wur-
den spater auf eine andere
Schmalspurbahn umge-
setzt; mit Ausnahme von 1
bis 2 Maschinen fur den
Rangierdienst. Speziell fur
die Strecke Septemvri—
Velingrad-Sid wurden im
Jahre 1927 von der Lo-
komotivfabrik  Ceskomo-
ravska Kolben, Prag, 5ach-
sige Lokomotiven der Bau-
reihe 5017% bis 5047° (Bilder 9
und 10) geliefert. Dazu ka-
men 1931 noch zwei Lo-
komotiven der Lokomotiv-
fabrik Schwartzkopff, Ber-
lin, die zu der gleichen
Baureihe gehorten und die
Betriebsnummern 5057 und
506™ erhielten (Bild 11). Die
Vergroflerung des Fahr-
zeugparks im Jahr 1940 war
durch die erhohten Trans-
portaufgaben der Bahn, be-
sonders ab 1937/38, bedingt.
Von der Lokomotivfabrik
Schwartzkopff kamen 1940
die ersten Lokomotiven der
Baureihe 600" (6017 bis
6057%), die auf den Bildern 12
und 13 abgebildet sind.

In den Jahren 1949 bis 1950
wurde der Fahrzeugpark
mit den Lokomotiven 60676
bis 61578 der gleichen Bau-
reihe mit unbedeutenden
konstruktiven Anderungen
von der polnischen Lo-
komotivfabrik  Chrzanow
erganzt. Die Strecke wurde
1941 zum ersten Mal von
dieselbetriebenen Fahrzeu-
gen befahren. Es wurden
Dieseltriebwagen der
BR 81-00 von Ganz und Co
in Budapest eingesetzt.
Spéter, in den Jahren 1952
bis 1953, wurden von dieser
Firma auch Dieseltrieb-
wagen der BR 82-00(Bild 16)
geliefert, die eine erhohte
Leistung bei Einhaltung der
gleichen Konstruktions-
grundlagen aufwiesen.

Im Jahre 1946 wurden die

DERMODELLEISENBAHNER™ 4/1980



Maschinen der BR 50078
endgultig auf eine andere
Schmalspurbahn umge-
setzt. Bis 1966 wurde die
Linie Septemvri-Dobri-
nischte ausschlieflich von
den Lokomotiven der
BR 600°% im Giiterzugdienst
und den Dieseltriebwagen
der BR 81-00 und 82-00 im
Personenzugdienst be-
dient.

Die ersten Diesellokomoti-
ven der BR 75-00 (Bild 17)
wurden im Januar 1966 von
Henschel, Kassel, beschafft.
Die Einfithrung der neuen
Antriebskraft ist aus Ta-
belle 1 zu ersehen, sie zeigt
den prozentualen Anteil der
verschiedenen Triebfahr-
zeuge an den insgesamt ver-
wirklichten Bruttotonnen-
kilometern.

Praktisch erfolgt die Zug-
forderung seit April 1966 im
Dieselbetrieb. Die mittlere
Geschwindigkeit wurde be-
deutend erhoht, besonders
bei langen Steigungen. So
war es moglich, schnell-
fahrende Personenzuge ver-
kehren zu lassen, wodurch
die Fahrzeit zwischen den
beiden Endstellen Sep-
temvri und Dobrinischte um
eine Stunde — im Vergleich
zu den Dieseltriebwagen —
verringert wurde. Die
Diesellokomotiven werden
bedeutend besser genutzt.
Im Jahre 1977 wurden die
neuesten Fahrzeuge dieser
Schmalspurbahn in Betrieb
genommen —es handelt sich
um die Diesellokomotiven
der BR 76-00 (Bild 18) der

Bukarester Lokomotivfa-
brik ,,23. August".
Mit ihrer Leistung von

810 kW sind die Lokomoti-
ven der Baureihen 75-00und
76-00 die leistungsstarksten
Lokomotiven der Welt, die

fur eine Spurweite von
760 mm gebaut worden
sind.

Der Wagenpark besteht nur
aus 4achsigen Wagen. Zuerst
wurden sie aus dem Ausland
importiert."Seit 1944 werden
alle Schmalspurwagen in
Bulgarien in den Werken

., G. Dimitrov* in Sofia und
»A. Zdannow" in Drianovo
gebaut.

Der  Personenwagenpark

umfafit Personenwagen 1.
und 2.Klasse und Bufett-

wagen.

Der Guterzugwagenpark
umfaBt Gepackwagen, ge-
deckte Guterwagen mit

einer Nutzlast von 15t, of-
fene Glterwagen fir eine
Nutzlast von 15t und 20t,

.DERMODELLEISENBAHNER"4/1980
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Bild 12
Bild 13

Lok 6027 H% nach Beendigung der Fahrt — August_ 1968
MaBskizze der Baureihen 6017 bis 605™ (Gattung 1'E1-h2Gt)

Bild 14 Die Lok 613°® als Reservefahrzeug — August 1968
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Bild 16 Dieseltriebwagen 82-04 im
August 1970

Bild 17 Die Lok 75-01 am Bahnhof
Awramovi Kolibi im Januar 1966

Bild 18 Die Lok 71 12 an der Spitze
eines Personenzuges im August 1977

19
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Bild 19 Gepackwagen flur Personenzuge

Bild 20 Personenwagen 2. Klasse mit
50 Sitzplatzen

Bild 21 Offener Guterwagen fur eine
Nutzlast von 15t
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sowie Kesselwagen (far
Rohél, Pflanzenole, Sauren
u.a.).

Die Wagen alterer Kon-
struktion (sowohl fur Perso-
nen- als auch far Guterver-
kehr) haben Drehgestelle
der Bauart , Diamand*®.

Die Dieseltriebwagen for-
dern (gemall ihrer Kon-
struktion)  entsprechende
Beiwagen.

4. Zusammenfassung

Die Eisenbahnlinie Sep-
temvri—Dobrinischte und
Varvara—Pazardjik mit
einer Spurweite von 760 mm
ist in bezug auf ihre tech-
nischen und Betriebseigen-
schaften eine originelle
Bahn. Die Linienfithrung im
Plan und Profil zeigt kithne
technische Losungen, be-
zogen auf die Zeit der Er-
bauung. Die Ausnutzung der
Landschaftsformen und die
gutgelungene Anpassung an
das Relief beim Uberwinden
des Avramer Sattels konnen
auch heute noch Begeiste-
rung hervorrufen.
Gleichzeitig wird diese Bahn
sehr erfolgreich fur den
Gutertransport genutzt, Mit
der Umstellung auf Diesel-
antrieb stieg die Gutertrans-
portkapazitat um mehr als
das Doppelte. Unter den
Winterbedingungen im Ge-
birge verlauft der Betrieb
sehr stabil. Sogar in stren-
gen Wintern, wenn die ande-
ren Verkehrstrager uniiber-
windliche. Schwierigkeiten
haben, wird der Zugbetrieb
fur keinen einzigen Tag still-
gelegt.

Auller den standigen
Reisenden besuchen das
ganze Jahr tber Tausende
Touristen und Bewunderer
der Natur die Bahn.

.DERMODELLEISENEAHNER" 4,1980



REINHARD PISCHKE, Karl-Marx-Stadt

Untergrundbahn
der Stadt Budapest
wird 85 Jahre

Die alteste Untergrundbahn Europas, die Budapester U-Bahn, be-
geht im nachsten Jahr ihr 85jahriges J ubilaum. Diesem Verkehrs-
mittel haben es die Budapester zu verdanken, dafl der Stadtrat keine
Genehmigung fur die Einrichtung einer Strallenbahnlinie auf der am
schonsten ausgebauten Strafie, der Radialstralie, erteilte.

Zeitnot bis zur Eroffnung

Der damalige Generaldirektor der Budapester Elektrischen Bahn,
Morisz Balds', machte seinerzeit den Vorschlag, diese Bahn unter
dem Straflenpflaster zu bauen. Da das Unternehmen allein nicht
kapitalkraftig genug war, schlof} es sich zu diesem Zwecke mit dem
Konkurrenzunternehmen, der Budapester Straflenbahn-Gesell-
schaft, zusammen.

Der Plan sah eine Linienfithrung von der Innenstadt bis zum Stadt-
wald (Streckenlange 3,5 km) vor. Ausgearbeitet wurde dieser vonden
beiden Ingenieuren Schwieger und Worner.

Die beiden Unternehmen erhielten die Genehmigung fur den Bauder
Bahn mit der Auflage, dall die U.-Bahn bis zur Tausend-Jahr-Feier
Ungarns am 1. April 1896 fertiggestellt werde. Deshalb wurde mit
dem Bau unverzuglich begonnen. Die Arbeiten verliefen unter stan-
digem Zeitdruck, da nur etwa 20 Monate zur Verfugung standen.
Taglich arbeiteten bis zu 1200 Menschen an der Strecke; auch an
Sonntagen wurde die Arbeit nicht unterbrochen. Dennoch konnte der
gestellte Termin nicht eingehalten werden. Am 11, April 1896 erfolgte
die offizielle technische Abnahme. Die Ubergabe an den offentlichen
Verkehr war dann mit einem Monat Verspatung am 2. Mai 1896 durch
den ungarischen Konig. Nach thm wurde die U-Bahn in , Franz Jo-
seph Elektrische Untergrundbahn® (Ferenc Josef Foldalatti Villamos
Vasat =F.J.F.V.V.} benannt.

Fahrzeuge der Untergrundbahn

Der Wagenpark umfalite zunachst 10 Fahrzeuge. Alle waren mit
Doppelachsdrehgestellen ausgeriistet. In jedes der beiden Dop-
pelachsdrehgestelle war ein Motor (Siemens u. Halske) eingebaut.
Der Antrieb erfolgte Uber eine Doppelkette auf beide Achsen des
Drehgestells. Spater kamen dann zehn weitere Wagen hinzu, bei
denen nur je eine Achse des Doppelachsdrehgestells angetrieben
wurde. Der Anker des Motors war hierbei fest auf die Achse des
aufleren Radsatzes montiert. Diese Bauart wurde auch spéter durch
Siemens bei den Wagen der Dresdener Strafienbahn angewandt.
Ihr charakteristisches Aussehen erhielten die U-Bahn-Wagen durch
ihre extrem niedrige Bauhohe, die daraus resulierte, daB der Tunnel
durch die Lage des Hauptsammelrohres der Kanalisation unter der
RadialstraBe nicht tiefer gebaut werden konnte. Es wurden zwei
verschiedene Wagentypen verwendet, Bei dem einen bestand der
Wagenkorper aus Blech, bei dem anderen war das Grundskelett mit
einer Holzbeplankung versehen.

Morisz Baldsz wurde nach Fertigstellung der U-Bahn in Wirdigung seiner
groben Verdienste beim Buu der Bahn in den Adelsstand gehoben. Sein
Wappen enthilt unter anderem einen Tunnel mit einem Gleis sowie das Flugel-
rad mit elekirischen Blitzen.

Die Bahn ging 1923 in den Besitz der Stadt Budapest uber und nannte sich
nun ,Budapester Elektrische Untejgrundbahn® (Budapesti Foldalatti Villa-
mos Vasit - BF.K.V.V.}

2

Bild I Bahnhof der Budapester U-Bahn in der Radialstrafie 2. Z. der Eroff.
nung /2,

Technische Daten:

LaP 11 000 mm
Breite 2400 mm
Hohe 2400 mm
Hohe des Wagenkorpers 2000 mm
Radstand 1200 mm
Raddurchmesser 800 mm.

Auswirkungen auf den stadtischen Verkehr in Europa

Auf Grund der far die damalige Zeit beispielgebenden Konzeption
der Budapester U-Bahn als stadtisches Verkehrsmittel (u. a. wurde
auch die erste mehrbegriffige elektrische Signaleinrichtung der Welt
angewandt) wurde thr auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine
Goldmedaille zuerkannt.

Bei einem spateren Besuch des damaligen Berliner Burgermeisters
Kirchner in Budapest war dieser von der Bahn beeindruckt und
sprach sich fur ein dhnliches Projekt in Berlin aus. Beim Bau der
Berliner U-Bahn wurde dann auch auf die Budapester Erfahrungen
aufgebaut. Heute kann man sich iber die Anfange der Budapester
U-Bahn in einem zu diesem Zweck eingerichteten Museum infor-
mieren. Hierfur wurde ein stillgelegter U-Bahn-Abschnitt unter dem
Dedk-Platz ausgebaut. Dort sind die ersten Wagen sowie andere fir
die U-Bahn charakteristische Gegenstinde ausgestellt. )

Literaturangaben

I/ Medveczki, A: A Millenuiumi Foldalatti Vasut, Kozlekedeési Dokumontécios
Villalat, Budapest 1975

2/ Medveczki, A.. Petrik, O.: 75 Eves a Budapesti Foldalatti Vasut, Budapesti
Kozlekedesi Vallalat, Budapest 1971

Bild 2
U-Bahn

Erste Wagen der Budupe, 1o

Repro u. Zewchnung: Vertasser
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Triebwagen
der Wiener Lokalbahn

Neben den Wiener Stadtwerke-Verkehrsbetrieben, die die
Wiener StraBenbahn betreiben, gibt es im Bereich der
Bundeshauptstadt Wien die Wiener Lokalbahn, allgemein
unter dem Namen , Badnerbahn* bekannt. Die Badnerbahn
betreibt die Strecke von der Wiener Oper im ersten Ge-
meindebezirk unmittelbar am Kartnerring in die bekannte
Kurstadt Baden. Im Streckenabschnitt zwischen der Oper
und der Wolfganggasse im zwolften Gemeindebezirk werden
dabei die Gleise von Linien der Wiener Stralenbahn mit-

benutzt. Erst von der Philadelphiabriucke an beginnt eine
eigene Linienfuhrung der Badnerbahn, die im Abschnitt bis
Baden UberlandstraBenbahncharakter besitzt. Im Bestand
der Badnerbahn befinden sich eine groBere Zahl Fahrzeuge,
die sich nach mehrmaliger Rekonstruktion noch in moder-
nem Zustand befinden. Es handelt sich sowohl um Trieb- als
auch um Beiwagen. Trotzdem bedarf der Fahrpark einer
Erneuerung und vor allem Modernisierung, da im Zusam-
menhang mit der Errichtung neuer Wohn- und Industrie-
viertel am sudlichen Stadtrand von Wien eine Leistungs-
steigerung erforderlich wird.
Die Wiener Lokalbahnen haben sich daher entschlossen, aus
dem derzeit in Bau befindlichen neuen Wiener Stadtbahn-
wagentyp E 6 einen modifizierten 8achsigen Gelenktrieb-
wagentyp als Reihe 100 vorerst in vier Exemplaren zu be-
schaffen.
Am 2. Juli 1979 wurde mit der Nummer 101 der erste Wagen
dieser neuen Serie von der Simmering-Graz-Pauker Wag-
gonfabrik fertiggestellt und den Wiener Lokalbahnen uber-
geben. Es handelt sich dabei um dreifach gummigefederte
Zweirichtungswagen mit zwei Flhrerstanden, automa-
tischen Scharfenbergkupplungen, fiir den Zugbetrieb bis zu
drei Wagen ausgerichtet. Die elektrische Einrichtung wurde
von der osterreichischen AEG-Telefunken G.m.b.H. unter
Verwendung von Teilen der Firmen BBC (Motore), Kipe
(Tursteuerung, Zielschilder, Umformer), Siemens (Strom-
abnehmer, Schiutze), Knorr (Schienenbremsen, Transelek-
tronik u.a.m.) entworfen. Die Fahrzeuge entsprechen weit-
gehend den neuen 6achsigen Gelenkstadtbahnwagen vom
Typ E6 der Wiener Verkehrsbetriebe.
Einige technische Daten:
Triebdrehgestelle mit je einem langsliegenden Motor 190 kW
bei 750V; Laufdrehgestelle, eines davon mit elektrischer
Solenoidbremse; Wagenlange uber Puffer 2675 mm; Wagen-
breite 2400 mm; Laufkreisdurchmesser der Rader 690 mm;
Sitzplatze 64, Stehplatze 130; elektronische Fahr-Brems-
regulierung; Nockenschaltwerk; die wesentlichsten elek-
trischen Einrichtungen sind in Unterflurkasten unter-
gebracht; auf beiden Wagenseiten elektrische Falttiren;
elektrodynamische Bremse, Schienenbremse und Fe-
derspeicherbremse; Farben: Fensterband blau, Mittelteil
und Dach creme; Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.
A.Horn, Wien

So fing alles an...

100

Unser Leser Wolfgang Frey ubersandte der Redaktion die
abgebildete Reproduktion, die dem Buch ,.Das Neue Uni-
versum — die interessantesten Erfindungen und Entdek-
kungen auf allen Gebieten" entnommen wurde. Herausge-
geben wurde es 1887 vom Verlag W.Spemann Berlin und
Stuttgart. Herr W. Frey schrieb dazu folgendes: ,,Neben ei-
nigen eisenbahntechnischen Sachen fand ich auch die
wahrscheinlich erste elektrische Eisenbahn als Spielzeug.
Wieich in dem Buch ,Auf kleinen Spuren’ nachlesen konnte,
erschien die erste Lok 1891 auf der Leipziger Fruhjahrs-
messe mit Uhrwerkantrieb in Spur I. Im Text zu der von mir
herausgefundenen elektrisch angetriebenen Bahn heifit es
an einer Stelle ,Die elektrische Eisenbahn als Spielzeug ist
die Erfindung, die auf dem vorigen Pariser Weihnachts-
markt.. ., der also demzufolge 1886 stattgefunden hat. Diese
elektrisch angetriebene Spielzeugbahn ist also 5 Jahre eher
in Erscheinung getreten als die von Prof. Dr.-Ing. Becher
erwahnte, Ich glaube, daf} diese Ausfihrungen von mir auch
far andere Modelleisenbahner von Interesse sein konnten,
zumal sich in dieser Spielzeugbahn schon das elektrische
Grundprinzip unserer heutigen Modelleisenbahnen wider-
spiegelt.”

Repro: W. Frey, Seifhennersdorf
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Von den ehemaligen Schmalspurbahn-
Verbindungen von Wilischtal uber Thum
nach Meinersdorf und nach Schonfeld-
Wiesa, die das Gebiet des Erzgebirges
zwischen den normalspurig ausgelegten
Strecken nach Annaberg und Aue dem
Eisenbahnverkehr erschlossen, war bis
zum Beginn des Winterfahrplans 1974/75
nur noch das Teilstick Thum-Meiners-
dorf in Betrieb. Nun dampft es hier nicht
mehr, denn seit rund 5 Jahren ruht der
Betrieb.

Auf
schmalen
Spuren...

Doch freuen wir uns beim Anblick der
Bilder, dafl in der DDR neben dem um-
fangreichen Lokomotivmuseum ein
grofizugiges Erhaltungsprogramm far
schmalspurige Touristik- und Tradi
tionsbahnen realisiert wird. Damit bleibt
ein Stiick Eisenbahngeschichte erhalten,
so dafl insbesondere jungen Menschen
Schmalspur- und Dampflokatmosphare
vermittelt werden konnen.

Fotos: D. Bazold, Leipzig
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Von
Volkersdorf

Unsere Anlage, die wir den
Lesern in Wort und Bild
vorstellen mochten, ist die 3.
H0-Anlage, die mein Vater
und ich bauten. Mein Vater
befafit sich schon mehr als
20 Jahre mitdem Modellbau.
Bei dieser jetzigen Anlage
ubernahm er — er ist von
Beruf Mechaniker — den
elektrischen Teil der halb-
automatischen Anlage. Ich,
von Beruf Instandhaltungs-
mechaniker, gestaltete die
Landschaft der 4,21 m? gro-
flen Anlage.

Auf 3 Spurweiten rollt der
Verkehr: in H0,. eine selbst-
gebaute Werksbahn auf 2m
umgebautem PIKO-N-
Gleis; Schmalspurfahr-
zeuge der ehemaligen Herr-
Produktion verkehren in
H0,,; die Regelspur besteht
aus 33m PILZ-Neusilber-
gleis und 18 Weichen mit
Unterflurantrieb.

Die Hauptstrecke und die
Bahnhofsgleise sind mit
funktionsfahiger Oberlei-
tung tberspannt. Die Fahr-

Bild I

Bild 2

Empfar

ebaude Volkersdorf

Ruollbackverk

zum
Volkersstein

leitung ist aus 0,6 mm weich-
verlotetem Federstahldraht
gefertigt worden. Die Bahn-
hofsmasten entstanden aus
0.2mm dickem Messing-
blech. Vier Ziuge konnen auf
der Regelspurstrecke gleich-
zeitig fahren. Zum Einsatz
kommen nur Industrie-
muodelle. Die Lichtsignale
wurden nach einer Bauan-
leitung der Fachzeitschrift
~Der  Modelleisenbahner”
selbst  gefertigt. Weitere
funktionstichtige Eigenbau-
ten sind eine Drehscheibe
und ein Containerkran. Meh-
rere Gebaudemodelle und
Bricken sind  ebenfalls
Eigenbauten.

Eine Modellbahnanlage
wird ja erfahrungsgemal
nie fertig, und so kommen
auch aufl ungerer Anlage
stindig neue Einzelheiten
und Verbesserungen dazu.
Zur Zeit arbeiten wir an
einer Hintergrundkulisse.

Volker Besser/Heinz Besser
Karl-Marx-Stadt
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ANDREAS ERMER (DMV), Nauen

50 Jahre elektrische Regelspurbahn Miincheberg—Buckow

(Markische Schweiz)

Am 15 Mai 1980 jahrt sich zum 50.Mal das Bestehen der
elektrischen Regelspurbahn Mincheberg —Buckow. Dieser
noch heute fur den Urlauberverkehr wichtigen Eisenbahn
soll der nachfolgende Artikel gewidmet sein.

1. Geschichte der Bahn

Die Stadt Buckow entwickelte sich ab Mitte des vorigen
Jahrhunderts wegen ihrer landschaftlich schonen Lage zu
einem Anziehungspunkt erholungssuchender Berliner.
Zwar wurde 1885 die Ostbahn gebaut, aber diese hatte eine
recht weite Entfernung zu Buckow. Daher bestand eine
Verbindung durch Postwagen und Kremser vom Bahnhof
Muncheberg-Dahmsdorf-Buckow. Eine noch bessere Ver-
bindung ergab sich 1888 durch eine gepflasterte Strae nach
Wiste Sieversdorf von der Chaussee Muncheberg-Protzel-
Eberswalde her und 1890 durch den Bau einer StraBe von
Buckow zur Bollersdorf-Reichenberger Chaussee. So konn-
ten nun Fuhrwerke schnell von Berlin uiber Rudersdorf-

Bild 1 Der Triebwagen 279002 im
Bf Muncheberg in der Vorsaison

Miuncheberg-Sieversdorf oder tuber Strausberg nach Buk-
kow fahren.

Im Jahre 1892 trat der Magistrat der Stadt Buckow an den
Kreis Lebus, die Provinz Brandenburg und an den Staat
Preuflen mit dem Antrag heran, sich am Bau einer Ver-
bindungsbahn von Dahmsdorf-Muncheberg nach Buckow
zu beteiligen. Die Verhandlungen wegen der Mitbewilligung
und der Genehmigung der Bahn zogen sich bis 1896 hin. Mit
dem Bau wurde 1896 begonnen. Am 26. Juli 1897 konnte die
neue Strecke in Betrieb genommen werden. Das urspring-
liche Baukapital betrug 244716.81 Mark. Dem zu erwarten-
den Verkehr entsprechend wurde die 5 km lange Strecke von
Dahmsdorf-Mancheberg Gber Sieversdorf nach Buckow als
lgleisige Schmalspurbahn mit 750 mm Spurweite gebaut.
Die Zahl der Betriebsmittel und der Personalbestand waren

~DERMODELLEISENBAHNER" 4 1980

dementsprechend gering. Die Betriebsfihrung lag zunachst
in den Handen der Baufirma Philipp Balke (spater Ak-
tiengesellschaft fur Bahnen und Tiefbauten).

Am 1.April 1907 wurde die oberste Betriebsleitung vom
Brandenburgischen Prqvinzialverband tbernommen, der
sie durch seine Eisenbahnabteilung wahrnehmen lie3. Aus
dieser Abteilung ging die Landesverkehrsdirektion Bran-
denburg G.m.H. Berlin W 10 hervor, die die Betriebsfuhre-
rin war und auch die Muncheberger Kleinbahn, die
Oderbruchbahn und die Beeskower Kleinbahn verwaltete.
Das Verwaltungsgebaude dieser Bahnen befand sich in
Miuncheberg.

Der Verkehr nahm sehr bald zu und erreichte in den letzten
Jahren vor dem ersten Weltkrieg schon einen beachtlichen
Umfang. Fur den folgenden Verkehrsumfang der Jahre ab
1929 genlgte die nunmehr 33 Jahre alte Bahn seit langem
nicht mehr. Oberbau und Fahrzeuge waren stark beein-
trachtigt und hatten, abgesehen von dem naturlichen Ver-

schleil im Laufe der Jahre, besonders in der Kriegs- und
Inflationszeit sehr gelitten. An verkehrsreichen Tagen, z. B.
Himmelfahrt und an den Pfingstfeiertagen, war es mit den
vorhandenen Betriebsmitteln nicht mehr maoglich, alle mit
der Reichsbahn in Dahmsdorf-Muncheberg ankommenden
Ausflugler mit einem Zug der Kleinbahn nach Buckow zu
befordern. Infolgedessen trat eine nicht unerhebliche Ver-
kehrsabwanderung auf die Strafle ein. Der Gulterverkehr
war in seinen Entwicklungsmoglichkeiten durch die Art des
Schmalspurbetriebs und seine Nachteile (geringes Fas-
sungsvermogen, Umladungen) stark gehemmt. Im Jahre
1892 wurde ein Versuch unternommen, Reichsbahn-Guter-
wagen auf schmalspurigen Rollbocken tber die Strecke zu
befordern. Die Einfuhrung des Rollbockbetriebs war jedoch
durch die Neigungs- und Krummungsverhaltnisse nicht
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moglich. So drangte alles auf einen Umspurung der Bahn
hin.

2. Umspurung der Bahn

Die Verhandlungen wegen der Beteiligung an den Bau-
kosten und der Genehmigung des Umbaus dauerten ebenso
lange an wie die seinerzeit beim Bau der Bahn. Am 1. Juni
1929 wurde dann von den bisherigen Beteiligten und dem als
Aktionar neu hinzugetretenen Deutschen Reich die Bucko-
wer Kleinbahn-Aktiengesellschaft gegrindet. Das Baukapi-
tal betrug 1250000 RM. Den Grund und Boden sowie iber-
haupt das gesamte Eigentum der schmalspurigen Kleinbahn
ubernahm die Gesellschaft. Mit den Bauarbeiten wurde
sofort begonnen. Die eigentiimliche natiirliche Beschaffen-
heit des Gelandes erforderte umfangreiche Erdarbeiten,
deren Beendigung durch einen Dammrutsch in der Nahe der
Stadt Buckow eine erhebliche Verzogerung erfuhr. An
dieser Stelle mufiten 40000 m? Boden mehr als vorgesehen
zur Anschittung des Bahndamms bewegt werden. Die in
Kies gebetteten Gleise wurden auf 24 m bzw. 30m Lénge
geschweilit und an den mit Laschen verbundenen Schie-
nenstoflen mit kupfernen elektrischen Schienenverbindern
versehen. :

3. Stromversorgung

Der Strom wurde von dem Markischen Elektrizitatswerk in
Form von hochgespanntem Drehstrom bezogen, in einem
eigenen Unterwerk in Buckow auf 800 V heruntertransfor-
miert und gleichgerichtet. Die Stromzufihrung erfolgte
durch eine Oberleitung und die Ruckfihrung durch die
Schienen.

4. Gebaude und bauliche Anlagen

Am Endpunkt der Bahn in Buckow wurde ein neues Emp-
fangsgebaude errichtet, das sich in seiner Bauweise harmo-
nisch in seine Umgebung eingliedert und dessen Einrich-
tungen auch den grofiten Verkehrsanforderungen gewach-
sen sind. In Sieversdorf (heute Waldsieversdorf) wurde erst
spater ein Empfangsgebaude errichtet. Dahmsdorf-Miin-
cheberg erhielt nun eine grofiere Wartehalle. Die Bahn-
anlagen wurden entsprechend den Erfordernissen gestaltet.
In Dahmsdorf-Mincheberg wurden die Anlagen der Bahn
an die des Holzumladeplatzes angeschlossen. Waldsievers-
dorf besall bis zur Oberbauerneuerung Anfang der T0er
Jahrenoch ein Ladegleis. Die Bahnanlagen von Buckow sind
dagegen recht umfangreich gestaltet worden. Der Bahnhof
besaf} in Kopfform zwei Bahnsteiggleise, eine Kombirampe
und einen TW-Schuppen. Die Gleise zur Rampe wurden
inzwischen entfernt, so dafl nur noch die am Bahnsteig und
zum Schuppen existieren. Bemerkenswert ist auch noch die
Art der Oberleitungsaufhangung tiber den Weichenanlagen
von Buckow. Dort wurde die Leitung an Profileisen befestigt,
die quer Giber den Gleisen montiert sind. Die Weichen dieser
Nebenbahn sind alle handbetatigt. Samtliche Wegtubergange
sind unbeschrankt und mit Pfeiftafeln fir den Zug aus-
gestattet.

5. Fahrzeuge

Fiar den Personenverkehr wurden drei Triebwagen (TW) .
und drei Beiwagen beschafft. Zwei der TW haben ein Platz-
angebot von je 50 Sitz- und 25 Stehplatzen. Der dritte TW
besitzt ein Gepackabteil und hat daher ein Platzangebot von
40 Steh- und 15 Sitzplatzen. Die Beiwagen haben je 50 Sitz-
und 30 Stehplatze. Alle Wagen fuhrten 3. Klasse. Bei diesen

Bild 2 Empfangsgebaude des Bahnhofs Waldsieversdorf

Bild 3 Der Tricbwagen 278003 mit Tragiastenabteil

" Bild 4 Ansicht des Bahnhofs Buckow (Markische Schweiz); im Vordergrund

der TW-Schuppen, im Hintergrund das Bahnhofsgebaude

Fotos: Verfasser
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Ziigen findet man noch die bei der Deutschen Reichsbahn
selten gewordenen Gepacknetze.

Die Triebwagen sind mit je zwei Tatzlagermotoren von je
65kW Leistung ausgeriistet. Sie besitzen Zugsteuerung, so
daB mehrere Triebwagen mit dazwischenlaufenden Bei-
wagenvon einem Fuhrerstand aus gesteuert werdenkonnen.
Zur Stromabnahme von der Fahrleitung kommen Sche-
renstromabnehmer zur Verwendung, Die Liftung erfolgt
durch Wendlerlufter. Die Wagen werden elektrisch beheizt.
Gebaut wurden die Trieb- und Beiwagen von ¢er Han-
noverschen Waggonfabrik AG (HAWA) 1930. Die Trieb-
wagen, Reichsbahnbaureihe ET 188, wurden in die Num-
mern 279 003—005 eingereiht. Instandsetzungsarbeiten und
Prifungen ibernimmt das Raw ,,Roman Chwalek*: Berlin-
Schoneweide.

Technische Daten der Fahrzeuge

™ BW
Gattungszeichen Boeu Baaotreu
Achsstand m 8.5 8.5
LuP m 14,03 14,03
Spurweite mm 1435 1435
Bremsbauart Kpbr Kpbr
Fahrdrahtspan- 800V
nung Gleichspannung
Fahrmotorleistung 65 kW

ROLF STEINICKE (DMYV), Dresden

elektrisch
1930.

elektrisch
1930

Heizung
Baujahr

6. Giiterverkehr und Perspektiven der Bahn

Der Guterverkehr steigerte sichnachder Umsp urﬁng. Heute
ist er eingestellt und bedarf deshalb keiner besonderen
Betrachtungen. -

Der Urlauberverkehr auf dieser noch fast im Originalzu-
stand betriebenen Nebenstrecke ist heute noch recht beacht-
lich, wie es sich auf der Kursbuchlinie 174 mit 20 Zugpaaren
erkennen laft. Durch die Umspurung der Bahn war es da-
mals moglich, bei einer Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h die
Fahrzeit von 18 auf 12 Minuten zu senken, was eine Ver-
doppelung der fir die Schmalspurbahn zuldssigen Ge-
schwindigkeit bedeutet. Fir die heutige Zeit war die Ein-
richtung des Wendezugverkehrs von Strausberg aus geplant.
Zur Verwirklichung dieses Planes mufiten aber noch auf
dem Bahnhof Mincheberg einige bauliche Mafinahmen
durchgefuhrt werden. Es bleibt zu hoffen, dal uns diese
Nebenstrecke noch einige Jahre erhalten bleibt.

Literaturangaben

1/ Heimatkalender des Kreises Lebus 1831
/2/ Krigel,M.. Buckow im Lande Lebus, Berlin 1954

Eisenbahnschiffsbriickenbetrieb bei Maxau und Speyer

Ausgelést durch die Beschreibung der 8873 (bad I b2, bad
Ie!=®) im Lokarchiv Bd 3/1/ kam es zu Anfragen an die
Redaktion mit _der Bitte, den Begriff ,Eisenbahnschiffs-
brickenbetrieb® zu erlautern und dabei insbesondere eine
Eisenbahnschiffsbricke naher zu beschreiben.

Zwar stellte ein Wasserhindernis in der zweiten Halfte des
vorigen Jahrhunderts kein unuberwindliches Problem dar,
doch suchten die Eisenbahngesellschaften nach Mitteln und
Wegen, um mit geringstem finanziellem Aufwand eine opti-
male Losung zu finden, wenn z B. auf Grund des Ver-
kehrsaufkommens und der ortlichen geographischen Ver-
hiltnisse ein festes Bauwerk zu aufwendig erschien. Unter
diesen Gesichtspunkten ist die Eisenbahnschiffsbricke als
Alternativlosung gegenuber einer festen Brucke oder auch
eines Trajekts aufzufassen. Sie stellt ein ingenieurtech-
nisches Werk dar, dasdendamaligen Verkehrsverhaltnissen
entsprach und im Einzelfall in der Fachwelt allgemein be-
wundert wurde. Anhand vorhandener Schriftquellen wird
nachstehend auf die Eisenbahnschiffsbricke bei Maxauund
auf einen Nachbau der Maxauer Bricke bei Speyer ein-
gegangen.

Links und rechts des Rheins hatten sich Eisenbahngesell-
schaften etabliert. Sie bauten die Linksrheinstrecke (Pfal-
zische Maximiliansbahn) und die Rechtsrheinstrecke (GroB-
herzoglich Badische Staatsbahn). Beide waren oberhalbund
unterhalb von Maxau, d. h. bei Kehl und Mannheim, durch
feste Eisenbahnbricken verbunden. Zur Verklrzung der
Verbindung sollte im Giter- und Kohletransport der Rhein
in der Mitte der beiden Transportwege ebenfalls iberquert
werden, allerdings ohne ein festes Bauwerk errichten zu
mussen. An der vorgesehenen Stelle zwischen den Orten
Maxau und Maximiliansau war der Rhein reguliert worden
und durch Verlegen des FluBiaufs aus dem toten Arm auf
der Maxauer Seite ein Hafen entstanden. An dieser Stelle
uberquerte bereits seit 1842 eine StraBenschiffsbricke —

JDERMODELLEISENHANNER 4 1680

d. h. eine holzerne StraBenkonstruktion, die auf (hélzernen)
Schiffen (Pontons) verlegt ist —den Rhein. Beide Orte waren
bereits durch Abzweigungen mit den Eisenbahnhauptstrek-
ken verbunden. Nach Maximiliansau fihrte die ,,Winden-
Rheinbahn* (1863) und nach Maxau die , Karlsruher-Rhein-
bahn* (1862).

In ersten Entwirfen war daran gedacht, die vorhandene
StraBenbricke zusatzlich fir die Eisenbahn zu nutzen. Fach-
liche Bedenken fihrten aber zu neuen Uberlegungen, da bei
der Uberquerung eines Flusses mit seinen erheblichen Pe-
gelschwankungen fur Eisenbahnen andere Forderungen zu

_ beachten sind als im StraBenverkehr. Die Verstarkung der

alten Bricke hatte auBerdem vom Kostenaufwand her fast
einem Brickenneubau entsprochen. So entschied man sich
flr den Bau einer neuen kombinierten Schienen- und Stra-
Benbricke mit ausreichender Fahrbahnbreite (11m)
100 Meter unterhalb der alten Schiffsbriucke und damit fur
einen ungehinderten Strafie/Schiene-Parallelverkehr.

Bei der Konstruktion der Briicke war zu beriicksichtigen,
daB an der betreffenden Stelle auf Grund langjahriger
Messungen die Pegelschwankungen mit 5,1 m beziffert wur-
den. Ein nicht zu unterschatzendes Problem stellte auch der
starke Eisgang des Rheins im Winter dar, der die sichere
Unterbringung der Briicke im nahen Hafen erforderte.
Hinzu kam die Notwendigkeit, die Bricke von Zeit zu Zeit
fur den Schiffs- und Flofverkehr zu 6ffnen. Maxau wurde
inden Jahren 1862 und 1864 von folgenden Fahrten passiert,
die jedesmal gebiindelt zu bestimmten Tageszeiten das Off-
nen der alten Schiffsbriucke erforderten:

1862 1864
Flole 549 5291
Segelschiffe 330 352
Dampfschiffe 17 35
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Aus diesen Zahlen ermittelte man eine tagliche Offnungszeit
von 1/2 bis 1 Stunde im Winter und 2 Stunden im Sommer.
Der Bau der Briicke wurde im Mai 1864 begonnen und nach
12 Monaten im April 1865 beendet. Die Montage der Ein-
zelteile zur Brucke und das Einschwimmen dauerten 6 Tage.
Die neue Schiffsbricke hatte eine Gesamtlange von 362,8 m,
unterteilt in 2x 64,4 m fir die Anfahrrampen und 234 m fur
die eigentliche Schiffsbriicke. Letztere besteht aus 12 Glie-
dern mit 34 Pontons. Wegen der wechselnden Lage des Tief-
bettes wurden mehrere Durchlasse vorgesehen, an denendie
Pontons herausgefahren werden konnten. Fur das Offnen
der Schiffsbriicke waren 7 min und fiir das Schlieen 24 min
erforderlich.

Hauptaugenmerk legte man auf die Verbindung der einzel-
nen Joche, um durch eine grofe Steifigkeit eine moglichst
grofle Auflage zu erhalten. Die Kupplung bestand aus
4 Spannketten, an den Eisenbahntragern aus zusatzlichen
eisernen Spannbandern mit Keilen, bei den Straflentragern
aus eisernen Bugeln mit Druckschrauben. Auf Grund der
Parameter der Brackenkonstruktion, die aus der Tragfahig-
keit der einzelnen Boote (Pontons), ihrer zulassigen Einsink-
tiefe von 0,20 m, der Steifigkeit der Verbindung der einzelnen
Joche (Brickenteifsticke Uber 2 bis 3 Tragerschiffen) re-
sultierten, ergab sich uber 2 Joche die Tragfahigkeit von
etwa 1000 N (=100t). Von der Lange und der Masse her
gesehen entsprach das 5Gilterwagen und einer 2achsigen
Lokomotive. Um beim Auffahren der Zige auf die Brucke
groBere Einsenkungen zu vermeiden, wurden die jeweils
ersten 2 Pontonschiffe grofler dimensioniert und naher zu-
sammengestellt.

Als maximale Rampenneigung der Eisenbahnbriicke waren
30%/yp angenommen worden. Die Pegelanpassung erfolgte
durch Hubspindeln auf 11 Hebegestellen an Land und
5 Bockschiffen auf dem Wasser.

Die transportierbare Gesamtmasse betrug bei einer Ram-
penneigung von 10"y, 104t, bei 30%; gleich 32,5t. In der
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Waagerechten konnten 370t befordert werden. Infolge der
Fahrbahnhohe der Brucke uiber dem Wasserspiegel und der
normalen Pegelstande rechnete man fast das ganze Jahr mit
hohen Zuglasten.

Literaturangaben

11 Dampflokarchiv Bd. 3
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin 1978
/2! Handbuch der Ingenieurwissenschaften Bd. 5, Heft 5 mit Atlas, Stutigart 1865
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Die Umformtechnik im Eisenbahnmodellbau (2)

Zuschneiden, Planieren, Abkanten von kleinen Blechteilen und Blechprofilen

Diese drei Bearbeitungsarten gehoren, wie das bereits be-
schriebene Lochen und Ausschneiden, zur Stanzereitechnik.
Nachstehend wird beschrieben, wie sich diese Bearbeitungs-
arten mit relativ einfachen Mitteln realisieren lassen.

Schneiden

Der ideale Zuschnitt dunner Bleche erfolgt am ganstigsten
in der Art des Parallelschnitts mit einem Schnittwerkzeug
0.d. Da Schlagscheren oder Abhacker, mit denen sich die
schmalsten Blechstreifen verzugsfrei abschneiden lassen,
kaum zur Verfiigung stehen, missen andere Hilfsmittel
herangezogen werden.

Der Autor benutzt seit vielen Jahren zu diesem Zweck eine
Fotoschere. Allerdings ist sie nur fur dinne und weiche

Blechsorten verwendbar, und selbst daftr ist die Lebens-

dauer einer solchen Schere begrenzt.

Da es sich bei dieser Schneidart um einen sogenannten
Schragschnitt handelt, 1aBt sich ein Verbiegen der ab-
geschnittenen Teile nicht vermeiden. Beim Zuschnitt sehr
schmaler Streifen entstehen sogar regelrechte Spiralen
(Bild 1). Aber mit Hilfe einer Zange, mit der man den
Blechstreifen an einem Ende greift und dann mehrmals

Bild 1 Fotoschere zum Zuschneiden
danner Blechstreifen, Die deformier-
ten Streifen werden mit einer Zange
und Schmirgelleinen geglattet, ge-
richtet und entgratet.

Bild2 Die Fotoschere kann auch
zum Abschneiden einzelner Blech-
stiicke benutzt werden. Eine Anschlag-
schraube sorgt fur einheitliche Zu-
schnittiangen.

Bild 3 Mit Hilfe eines sehr einfachen
Planierwerkzeugs konnen dunne
Blechteile geebnet werden. Links
Einzeiteile vor, rechts nach dem Pla-
niervorgang.
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zwischen zwei Fingern durch ein Stick Schmirgelleinen
zieht, wird der schmale Blechstreifen allméahlich gestreckt
und gerichtet. Automatisch werden dabei gleich die Schnitt-
kanten entgratet. Das TiefenmalB eines MeBschiebers
(Schiebelehre) kann als Anschlag fir die gewlnschte Strei-
fenbreite dienen.

Sollen von bereits zugeschnittenen Streifen entsprechende
Teile abgetrennt werden, bietet sich auch hierfur die Foto-
schere an. Als Anschlag kann ebenfalls das Tiefenmaf eines
MeRschiebers dienen, oder man bringt eine Anschlag-
schraube an, wie esin Bild 2 dargestellt wird. Ratsamist, eine
solche Anschlagschraube mit einer Kontermutter zu arre-
tieren. Da die Schnittschrage der Schere im hinteren
Schneidbereich ungunstig ist, sollte man im mittleren und
somit gunstigeren Schneidbereich eine Anschlagleiste an-
bringen. Dadurch wird ein Verziehen der abgeschnittenen
Teile weitgehend verhindert.

Planieren

Wie bereits erwahnt, 1aBt sich ein Verziehen und Verbiegen
der Blechteile beim Schneiden, Lochen oder Ausstanzen
nicht vermeiden. Um storende Verwerfungen an ebenen

L
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Bild4 Um ein Zerdricken sehr kleiner oder schmaler Teile zu vermeiden,
empfiehit es sich, gleichstarke Blechstiicke (Distanzstiicke) beidseitig mit unter-
zulegen.

Biegestempel
Anschlagleisfe
E \gf ; Matrize
=
) M——
=
5 ]

Bild 5 Biegen von Blechteilen nach
dem Prinzip einer Abkantmaschine
mit Hilfe eines Maschinenschraub-
stocks und eines Biegeklotzes.

Bild 6§ Behelfsbiegewerkzeug nach
dem Prinzip einer Abkantpresse.
Neben Biegearbeiten ermoglicht es
auch das Abkanten von V- und
U-Profilen.

Bild 7 Einzelteile des Behelfs-Biege-
werkzeugs mit diversen damit gefer-
tigten Profilen und Biegeteilen.

Bild 8 Biegewerkzeug im Kinsatz. Als Presse kann eine Tischbohrmaschine
dienen, sofern nicht geeignetere Druckerzeuger zur Verfigung stehen.
Zeichnungen und Fotos: Verfasser
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Blechteilen zu beseitigen, sind diese zu planieren. Bei diinnen
Werkstlcken reicht in der Regel das Planieren mit glatten
Werkzeugflachen aus. Sofern keine Spindel- oder He-
belpresse zur Verfligung steht, kann hierzu eine Tischbohr-
maschine als Presse dienen,

Das Planierwerkzeug, auch Flachstanze genannt, besteht
aus einer unteren und oberen Druckplatte. Als Druckplatten
lassen sich entsprechend groBe plangeschliffene und mog-
lichst gehartete Platten verwenden. Die obere Platte sollte
moglichst mit einem Einspannzapfen versehen sein, um ein
maschinelles Anheben nach jedem Planiervorgang zu er-
moglichen. Bild 3 zeigt ein solches einfaches Werkzeug sowie
diverse unplanierte und planierte Blechteile, die fiir den Bau
von Formsignalen vorgesehen sind. Durch Unterlegen eines
Werksticks und mafliges Niederdricken der oberen Druck-
platte erhalten die Teile eine ebene Form. Sind sehr kleine
oder schmale Teile zu planieren, sollte man beidseitig
2 Blechsticke gleicher Dicke mit unterlegen. Dasverhindert
ein Zerdrucken der sehr kleinen Blechteile (Bild 4).

Abkanten

Profile werden hauptsachlich auf Abkantmaschinen oder
Abkantpressen abgekantet. Den gleichen Effekt erzielt man
auch im privaten Modellbau — mit Hilfe eines Maschinen-
schraubstocks. Als Biegewange dient ein sogenannter Bie-
geklotz (Bild 5).

Da sich schmale Profile nach dieser Methode kaum her-
stellen lassen, soll das Biegen von Profilen in der Art einer
Abkantpresse beschrieben werden. Auch hierzu sind wieder
eine Matrize, eine Anschlagleiste und ein Biegestempel er-
forderlich (Bild 6). Hierbei sollte ,,b** das Mal} 1,5 mm nicht
unterschreiten und ,,t" maximal 0,8 mm betragen. Die etwas
eigenartige Form des Biegestempels gestattet das Abkanten
von V- und U-Profilen sowie auch das Biegen von Fahrzeug-

gehausewanden und anderen Blechbauteilen. Der Bie-
gestempel erhalt ebenfalls einen Einspannzapfen, und als
Presse dient wieder eine Tischbohrmaschine, sofern keine
geeignetere Maschine zur Verfiigung steht. Bild 7 zeigt die
erforderlichen Werkzeuge sowie diverse Biege- und Profil-
teile. Bild 8 verdeutlicht die Arbeitsweise, zu der es im ein-
zelnen nicht viel zu sagen gibt.

Ratsam ist es, vor dem Anwenden der beschriebenen Be-
arbeitungsarten einige Versuche anzustellen und gewisse
Erfahrungswerte zu sammeln. Hierzu zdhlen die Ermittlung
der gestreckten Langen bzw. Streifenbreiten vor dem Ab-
kanten genauso wie der erforderliche Druck beim Nieder-
driicken des Biegestempels. Verstandlicherweise muf3 bei
kleinen Teilen weitgehend behutsamer vorgegangen werden
als beim Abkanten langer Profile.
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Bild 6.5.  Temperatur/Widerstandskennlinie des
Thermistors

Kenndaten:

— Kaltwiderstand Ry, wird fiir 20°C Bezugstemperatur angegeben (Ryz):
‘— Warmwiderstand R, 1aBt sich aus Ry und dem Temperaturverlauf des Temperatur-
koeffizienten fiir jede Temperatur berechnen;
— Temperaturkoeffizient TK,,, ist das Mal fir die Temperaturabhiingigkeit des Wider-
standes in %/°C.
Fertigungsbereich: (fur TNA-Reihe — AnlaBwiderstinde, ausreichend fiir viele Anwen-
dungsbereiche des Amateurs)
Nennspannung: 10; 12: 15; 18; 22: 24, 25, 30 V
Nennstrom: 100 mA, 300 mA
Kaltwiderstand: 2: 3:3,5; 4; 4,5: 5. 5,5; 7,5 k{1
Warmwiderstand: 33 bis 300 ()
Belastbarkeit: 4.2: 7,3; 7.5; 104 W
Temperaturkoeffizient: —4.2 %/°C bis —5.5 %/°C
Bauformen: dhneln im Aufbai den ohmschen Widerstianden
Linge: 19: 24; 40; 46 mm
Durchmesser: 4.3; 6: 8 mm

Kennzeichnung:

Herstellerzeichen — Nennspannung — Toleranz + 20 % (+10 % wird nicht angegeben) —
Nennstrom .

Ein Anwendungsbeispiel fiir AnlaBwiderstinde zur ZeitvergroBerung zeigt Bild 6.6.

Beim SchlieBen des Stromkreises kann das Relais Rel zunéchst noch nicht anziehen, da der

in Reihe geschaltete AnlaBwiderstand sich im kalten Zustand befindet (hoher Widerstand).”

Nach Erwidrmung durch Stromdurchgang verringert sich der Widerstand bis der Strom einen
solchen Wert erreicht hat, daB Rel zieht. Durch Parallelschaltung des AnlaBwiderstandes
zum Relais kann eine Abfallverzégerung nach dem Einschalten erzielt werden (Bild 6.7.).
Durch Reihenschaltung mit dem Vorwiderstand R, wird ein zu starker Stromzuwachs und
damit eine Uberlastung des AnlaBwiderstandes vermieden.

Bild 6.6. Anzugsverzogerung eines Relais durch AnlaBwiderstand (Bild links}
Bild 6.7.  Abfallverzigerung eines Relais durch AnlaBwiderstand (Bild rechts)”

2 ] ?:’B;: |
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5. Transformatoren Blatt 48

Elektronik-Lehrgang

5.4.2. Schutztransformatoren

Schutztransformatoren sind Transformatoren. die sekundirseitig hichstens 42 V abgeben
und die die Niederspannungsseite mit groBimoglicher Sicherheit vor Netzspannungen
schiitzen.

5.4.2.1. Spielzeugtransformatoren i

Spielzeugtransformatoren sind Schutztransformatoren mit einer Nennspannung der Aus-
gangswicklung von hochstens 24 V zur gefahrlosen Speisung von elektrisch betriebenem
Spielzeug.

Zu den Spielzeugtransformatoren gehoren die den Modelleisenbahnern gut bekannten
NetzanschluBgeriten F1, Z1 und FZ1.

5.4.2.2. Klingeltransformatoren

Klingeltransformatoren sind Schutztransformatoren. Nach TGL 200-1731 diirfen Klingel-
transformatoren nur fiir eine Nenneingangsspannung (127 V oder 220 V) mit Nennaus-
gangsspannungen von 6; 12 oder 24 V gefertigt werden. Der Nennausgangsstrom kann 0.5;
1,05 1,5 oder 2,0 A betragen.

Klingeltransformatoren sind unbedingt kurzschluBfest. Ihre Kerne bestehen aus Blechen
vom LL-Schnitt. Ein- und Ausgangswicklungen sitzen auf getrennten Spulenkorpern. Die
Eingangsspule ist abgedeckt. Zwischen beiden Spulen ist eine Isoliertrennwand vorzusehen.
Zum AnschluBl der dufleren Leitungen sind Schraubanschliisse vorgesehen.

5.4.3. Trenntransformatoren

Trenntransformatoren sollen die Schutztrennung des Verbrauchers von der Spannungs-
quelle gewihrleisten. Ortsverinderliche Trenntransformatoren diirfen nur fiir ein Uber-
setzungsverhiltnis gebaut sein.

Bei ihnen darf zwischen Eingangswicklung, Ausgangswicklung und mit diesen leitend
verbundenen Teilen einerseits und Gehause, Eisenkern und metallischen Umhillungen der
Eingangs- und Ausgangsleitungen andererseits keine leitende Verbindung bestehen. Trenn-
transformatoren miissen so gebaut sein, daB auch im Falle eines Isolationsfehlers an den
Wicklungen oder der inneren Verdrahtung oder im Falle eines Drahtbruches keine solche
leitende Verbindung zustande kommen kann.

5.5. Berechnung eines NetzanschluBtranformators

Die exakte Berechnung eines Transformators iibersteigt im allgemeinen die Kenntnisse und
Moglichkeiten des Amateurs. Deshalb werden im weiteren Niherungslosungen beschrieben,
die zwar nicht immer zu einer optimalen Konstruktion fiihren, aber fiir die praktischen
Belange voll ausreichen.

Fiir die Berechnung eines NetzanschluBtransformators stehen im allgemeinen folgende
Ausgangswerte zur Verfligung:

— Primdrspannung U,

— Sekundirleistung P> (aus Sekundirspannungen und -strémen)

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ 4/80 (S. 104)



Tafel 5.3. Technische Daten von Transformatoren

Typ und Gribe M42 M55 M65 M74 MBS MI02Z M 102
| Typenleistung (VA) 4 12 25 S0 70 120 180

2 Wirkungsgrad (") 60 79 5= ofF 83 84 H7 L
3 Schichthihe (mm) 1S 20 26 32 32 35 45
4 Schenkelbreite (mm) 12 17 20 23 = M 34
5 Eisenquerschnitt tem?) [ ] 34 54 7.4 94 100 I18.00
6 effektiver

Eisenquerschnitt tem?) 1.6 3.0 4.5 6.5 82 108 159
7 Anzahl der Bleche i

0.5 mm dick 2 40 50 i) 60 67 97
# Anzahl der Bleche

0.35 mm dick 41 58 72 86 86 95 138
9 Wickellinge tmm) 257 3 386 44.6 485 605 60,5
10 Wickelhohe {mm) 6,7 8.1 10.1 1.6 109 13 13
11 mittlere Windungslinge tem) 93 122 14.5 16.7 172 200 23.5
12 Windungen je Volt. primir M 12.7 8.3 5.9 47 i 24
13 Windungen fur 220 V, primar 5280 2794 1826 1298 1034 792 528
14 Windungen je Volt, sekundir 225 14.7 9.8 6.8 54 4.2 2.8
15 Wickelraumquerschnitt {em?) 1.7 27 39 52 33 79 79

Mit diesen Ausgangswerten sind zu bestimmen bzw. zu errechnen:

— Nennleistung P,

— Kerntyp und -grifle des Transformators

— Primiarwindungszahl N, und -drahtstiirke d,

— Sekundidrwindungszahl N» und -drahtstirke d»

(Soll der Transformator mehrere Sekundirwicklungen haben. erhilt man die Gesamit-
sekundirleistung durch Addition der Einzelleistungen. Fiir jede Wicklung sind noch zu-
sitzlich die Windungszahlen und Drahtstiirken zu ermitteln.)

Mit den vorgegebenen GroBen berechnet man zuniichst die sekundire Scheinleistung Ss.
(Zur Vereinfachung wird im weiteren die Scheinleistung der Wirkleistung gleichgesetzt.)
Bei einer Sekundirwicklung ist

Sa = Uals

Zur Errechnung der primiren Scheinleistung S| bendtigt man den Wirkungsgrad des Trans-
formators. Man geht dazu mit der errechneten S in die Tafel 5.3.. sucht in der Zeile | den
niachsthoheren Wert der Typenleistung und entnimmt in der darunterliegenden Zeile den
zugehorigen Wirkungsgrad.

Danach berechnet man S; nach der Gleichung

S, (5.6)
n

Ergibt ein Vergleich. daB S, kleiner oder gleich dem Wert der Typenleistung ist, so ent-
sprechen der gefundene Kerntyp und Groe des Transformators den Erfordernissen. Die
in dieser Spalte (Tafel 5.3.) noch gegebenen Werte konnen dann fiir die weiteren Berech-
nungen genutzt werden.

Ergibt der Vergleich jedoch, daB S groBer als die Typenleistung ist. so ist die nichsthihere
Typenleistung bzw. ein anderer Kerntyp zu wihlen und die Berechnung von S; nochmals
durchzufiihren. (Die Daten von El-Transformatoren werden im spiter folgenden Tafelan-
hang gegeben.)

Die Windungszahlen fiir die Primiir- und Sekundirwicklungen konnen mit ausreichender
Genauigkeit nach folgenden Gleichungen berechnet werden:

S =
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— temperaturabhingige Widerstiinde (Thermistoren)

Halbleiterwiderstinde haben bisher kaum Eingang in die Amateurpraxis gefunden.

6.2.1. Varistoren

Der Varistor (auch VDR-Widerstand) weist die im Bild 6.3. dargestellte Strom/Spanaungs-
kennlinie auf.

Bis zur Kniespannung Uy verhilt sich der Varistor annithernd wie ¢in ohmscher Widerstand.

Steigt die Spannung weiter an. sinkt der Widerstund. Geringe Spannungsinderungen haben
groBere Stromveranderungen zur Folge.

Anwendungsbereich:

Schutz von Bauelementen und Geriten gegen Uberspannung. spezielle Anwendungen in der

Steuerungs- und MeBtechnik.

Bild 6.4. zeigt die prinzipielle Schaltung zur Spannungskonstanthaltung. Die Eingangs-
7y

O

Us P Uy

5 Bild 6.4, Spannungsstabilisation durch Varistor

spannung U, ist groBer als die Kniespannung des Varistors, die als Ausgangsspannung U,
entnommen wird.

Steigt U,, sinkt der Widerstand des Varistors. Der Strom durch R, und Varistor steigt, U,
bleibt anniihernd konstant. Die Stabilisationseigenschaften sind nicht so gut wie bei der
spiter zu behandelnden Z-Diode, weil der Knick in der Kennlinie n-ht stark genug aus-
geprigt ist. Dagegen ist dieses Bauelement auch fiir Wechselspannungsanwendung geeignet.
Es ist relativ unempfindlich gegen kurzzeitige Uberlastunge.

Fertigungsbereich:

Spannungen im Bereich von 10 V bis 1300 V

Strom: | mA; 10 mA

Belastbarkeit: 0.5: 0,8; 2: 3.5 W

Bauform: Scheiben 9: 13: 25: 44 mm Durchmesser und 1,5: 2: 2.5: 4; 6: 7 mm Dicke

Kennzeichnung:

Herstellerzeichen — Spannung — Toleranz
Spannung und Toleranz werden als Farbcode. wie in Tafel 2.2. dargestellt. angegeben.

6.2.2. Thermistoren

Der Thermistor (auch NTC-Widerstand. HeiBleiter) dandert seinen Widerstandswert bei
Eigen- und Fremderwarmung. Der negative Temperaturkoeffizient bewirkt, dafl der im
kalten Zustand hohe Widerstand bei Stromdurchfluf und der dabei auftretenden Erwiirmung
absinkt. Das Temperaturwiderstandsdiagramm zeigt Bild 6.5.

Anwendungsbereich:

Elektrische Temperaturmessung. Temperaturkompensation, als AnlaBwiderstinde in
Rohrenheizkreisen; auch fir diec Anwendung in Wechselstromkreisen geeignel.

Beilage 2ur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ 480 (S, 11y



o -Halbleifer - Halbleiter
she b diporeb e 5. Transformatoren Blatt 49
+ + + +|= = = = Ux
+ + + =+ - = = R
= — Primarwindungszahl
’
38U, (5.7)
*al= i F,
II J[ﬂ?afj ‘
— Sekundarwindungszahl
Bild 6.2. pn — Ubergang in DurchlaBrichtung gepolt (Bild links) 443U,
Bild 6.3. Strom/Spannungskennlinie des Varistors (Bild rechts) N, = )"_."- (53)
wo F. effektiver Eisenkernquerschnitt in cm?
. 18 Konstante fiir Primarwicklung
a) n — Halbleiter mit Storstellen-Elektronenleitung durch Dotierung mit Donator-Atomen; 44 Konstante fiir Sekundirwicklung

n 2 negative Ladungstriger (Elektronen) Der effektive Eisenkernquerschnitt wird aus dem Produkt
b) p — Halbleiter mit Storstellen-Locherleitung durch Dotierung mit Akzeptor-Atomen: Schenkelbreite - Schichthshe - 0.88 gebildet.

p 2 positive Ladungstriger (Locher) (In Tafel 5.3. sind fiir die angefiihrten Transformatoren die nach diesen Gleichungen er-
Neben den negativen Ladungstrigern im n-Halbleiter, die die Leitfahigkeit bestimmen rechneten Windungen je Volt, die noch mit den entsprechenden Spannungen zu multipli-
(Majorititstrager) existiert cine geringfiigige Locherleitung (Minoritétstrager). Beim zieren sind in den Zeilen 12 und 14 angegeben. In Zeile 13 sind die Windungszahlen fiir die
p-Halbleiter gibt es den umgekehrten Effekt. Primiarwicklung bei 220 V Spannung angegeben.)

6.1.1. Der pn-Ubergang

Bringt man einen p-Halbleiter mit einem n-Halbleiter zusammen, so entstzh an der Be-

s v : e > 3 5 i 4 . Technische Daten fi ferlackdraht
rithrungsfliiche beider Materialien eine Sperrschicht (Bild 6.0.). Durch Diffusion wandern Yokl 34 Teshnische Darca for-Ruplertbchire

Lﬁi.:hcr aus dem p-Halbleiter in den n—HuIbIcilet um;l Iagem sich in der Grcnzschich.t an, Draht @ Draht @  Draht- zuliissige Drabi @ Draht @  Draht- zuliissige
Gleichfalls wandern Elektronen aus dem n-Halbleiter in die Grenzschicht des p-Halbleiters. blank CulL quer- Strom- blank CulL quer- Strom-
Es entsteht eine Potentialschwelle, die dem Strom einen hohen Widerstand entgegensetzt. schnitt stiirke* schnitt stiirke*
Wird an den pn-Ubergang eine duBere Spannung angelegt, kinnen 2 Moglichkeiten auf- (mm) (mm) (mm?) (A) (mm) (mm) (mm®) (A)
treten:
a) SchlieBt man den negativen Pol der Spannungsquelle an den p-Halbleiter an (Bild 6.1.), I 2 3 4 ! 2 3 4
wird die Putentialsc_hul-e_!le vgrgriiBe_rt und dgmil der Widgrstapd df.{ Spefrschif.:‘hl erhaht. 005 o 0002 2.005 050 0.54 019 0.500
Der Strom der Majorititstriager wird praktisch Null. Die Minoritatstréger konnen den 0:06 0.075 0.0028 0.007 0.55 0.59 0.238 0.605
Ubergang passieren. Es flieBt ein geringer Riickstrom. 0.07 0.085 00039 0.01 0,60 0.64 0,283 0.720
Der pn-Ubergang ist in Sperrichtung gepolt. 0.08 0.095 0.0050 0.013 0.65 0,69 0.334 0.845
b) Bei Umkehrung der Polaritit (Bild 6.2.) wird durch das duBere Feld die Potentialschwelle 0.09 0.108 0.0064 0.016 0.70 0.74 0385 0.9%0
abgebaut. Die Majoritatstriger konnen die Sperrschicht iiberwinden. Der Widerstand der 0.10 0.115 0.0079 0,020 0.75 0.79 0444 1128
Sperrschicht nimmt ab. : o 0,13 00095 0,024 0,80 0.84 0.504 1.280
Der pn-Ubergang ist in DurchlaBrichtung gepolt. 0.12 "": 0.0113 0.029 085 "“:: ‘:':w ::‘,‘.;
Die Funktion des pn-Uberganges ist die wesentliche Grundlage der Halbleitertechnik und :::: :::b 33::_: gg;; g;g ‘:'m :,'7?:' 1,805
der ?unkllunswmse der me:slen‘!-Ialblc:lert_)auelemenye. ) i . 0.8 017 0.0177 0.045 1.00 1.0% 0.780 2.000
Im einfachsten Fall stellt der pn-Ubergang eine Halbleiterdiode dar. Durch die unterschied- 0.16 018 0.0211 0,051 1.10 .16 0951 2,420
liche Kombination von pn-Ubergingen entstehen Transistoren. Vierschichtdioden. 0.17 0.19 0.0227 0.058 1.20 1.26 1131 2,880
Thyristoren u.a. Bauelemente. 0,18 0,20 0.0254 0,065 1.30 1.36 1.329 3,380
0,19 0.21 0.0284 0.072 1.40 1.46 1.540 3.920
0,20 0.22 0.0314 0,080 1.50 1.56 1.770 4,500
6.2. Halbleiterwiderstinde 0,28 0.27 0.049 0.125 1.60 1.66 2015 5120
Halbleiterwiderstinde sind nichtlincare Widerstiande. Sie bestehen aus Oxidkeramik. Die :::2 :;:; g:g,l, g;:[: i::: 132 i::: :::;3
gewiinschten Parameter werden durch einen Sinterungsprozel bei hohen Temperaturen (.40 0.43 0.126 0.320 220 227 3800 9.500
eingestellt. 0,45 0,48 0.159 0,405 2.50 257 4910 12,300
Man unterscheidet i
— spannungsabhingige Widerstinde (Varistoren) * bei einer Stromdichte von 2.5 A/mm?
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Die Drahtdurchmesser erhilt man nach der Gleichung

1‘!
- . (59)

wo dy, Durchmesser des Kupferlackdrahtes in mm

I Stromstirke in A

Bei NetzanschluBtransformatoren soll im allgemeinen die zulissige Stromdichte 2,5 A/mm-
nicht iiberschreiten. Bei kleinen Transformatoren und AuBenwicklungen kann die Strom-
dichte bis zu 80 % hoher gewihit werden.

Die Festlegung der zulidssigen Stromdichte soll eine unzulissige Erwirmung des Kupfer-
lackdrahtes bei StromfluB verhindern und damit einer Beschidigung der Lackisolation
entgegenwirken. Der erforderliche Drahtdurchmesser ldBt sich auch, ohne zu rechnen, der
Tafel 5.4. entnehmen.

Dazu geht man mit der errechneten Stromstiirke in die Spalte 4 dieser Tafel bis zum ent-
sprechenden Wert und entnimmt in derselben Zeile aus Spalte 2 den benbtigten Draht-
durchmesser. . '

Damit sind alle benitigten Werte ermittelt. Als letztes ist noch eine Wickelraumkontrolle
durchzufiihren. um zu iiberpriifen. ob die errechneten Wicklungen in dem zur Verfiigung
stehenden Wickelraum untergebracht werden kénnen.

Der vorhandene Wickelraumgquerschnitt ist aus dem Produkt von Wickelldnge mal Wickel-
hohe zu bilden. (Siehe Tafel 5.3. Zeilen 9, 10 und 15.)

Der bendtigte Wickelraumquerschnitt jeder einzelnen Wicklung wird errechnet nach der

Gleichung A
N-g 7
Q= %100 (5.10.)

wo Q benotigter Wickclruumqﬁuerschnill in cm?

q Drahtquerschnitt in mm- (Tafel 5.4. Spalte 3)

k  Kupferfiillfaktor (er wird im allgemeinen 0.4, ..0.5 gewiihlt).
Werden alle Wicklungen auf einem Spulenkérper untergebracht, so wird der Gesamtraum-
bedarf

Qu=0+0:.+Q, 4 (5.11.)

Q_sn mull dabei stets kleiner sein als der aus Tafel 5.3. Zeile 15 entnommene Werl.
Ein praktisches Beispiel zur Berechnung cines NetzanschluBtransformators folgt in einem
spiteren Abschnitt.

6. Halbleiterbauelemente

Die Halbleiterbauelemente, insbesondere der Transistor. haben in stiirmischer Entwicklung
die Elektronenrihre, bis auf einige Spezialanwendungen. aus der Elektronik verdrangt.
Ursache dafiir sind solche Eigenschaften wie geringes Volumen, Robustheit. einfacher
Aufbau und lange Lebensdauer. Ohne Transistoren und integrierte Schaltkreise wiren
elektronische Datenverarbeitung und Rechentechnik. elektronische MeBtechnik und kos-
mische Experimente heute nicht mehr denkbar.

6.1. Physikalische Grundlagen

Halbleiter unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Leitfahigkeitseigenschaften von den Leitern
und Isolatoren und sind zwischen ihnen einzuordnen.

Zu den wichtigsten Halbleitermaterialien zihlen:

— Kupferoxydul,

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ 4/80 (S, 112
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— Selen,

— Germanium,

— Silizium,

— Galliumarsenid.

Wihrend die Leitfihigkeit der Metalle (Leiter) durch die grofle Anzahl freier Elektronen
im Kristallgitter bestimmt ist, wird die Leitfihigkeit der Halbleiter von der Konzentration
der Beimengungen (Verunreinigungen) im Halbleitermaterial und von der Umgebungs-
temperatur beeinfluBt.

Halbleiter haben einen negativen Temperaturkoeffizienten, d. h. mit steigender Temperatur
nimmt die Leitfahigkeit zu. Leiter verhalten sich umgekehrt.

Bei normaler Zimmertemperatur zeigen chemisch reine Halbleiter dhnliches Verhalten wie
Isolatoren — also keine oder nur geringfiigige Leitfahigkeit, weil inihrem Kristallgitter keine
freien Elektronen vorhanden sind. Alle Valenzelektronen sind am Aufbau des Kristallgitters
beteiligt.

Eine Eigenleitung. d. h. Leitfahigkeit auf der Basis freier Elektronen der cigenen Atome.
tritt erst bei Zufuhr von Energie von aulen auf (z. B. durch Temperaturerhihung). Daraus
erklirt sich auch der oben erwiahnte negative Temperaturkoeffizient.

Legt man ein duberes Feld an diesen (erwarmten) Halbleiter, so bewegen sich die Elektronen
in Richtung des Feldes. Gleichzeitig wandern auch die durch die Herauslisung von Elek-
tronen entstandenen Locher entgegengesetzt zur Richtung der Elektronen.

Die Eigenleitung stort die Arbeitsweise der meisten Halbleiterbauelemente und man ist
bestrebt, daB diese erst bei htbheren Temperaturen einsetzt,

Den fiir das Halbleiterbauelement notwendigen Leitungsmechanismus erzeugt man durch

- den Einbau von .. Verunreinigungen™ in das Kristallgitter des Halbleiters. die sogenannten

Storstellen. Der so entstehende Leitungsmechanismus wird Storstellenléitung genannt,
Diese Storstellen sind Atome eines Elementes, das in seiner Wertigkeit entweder tiber oder
unter der des Halbleiters liegt. Hat das Storatom eine hihere Wertigkeit (Donator), so
entstehen an diesen Stellen freie Elektronen. Bei niedriger Wertigkeit (Akzeptor) entstehen
Locher (auch Defektelektronen genannt). Entsprechend der angewendeten Beimengung
(Dotierung) kann man 2 Arten von Halbleitern erzeugen:

Bild 6.0. pn — Ubergang ohne iiuBeres Feld (Bild links)
Bild 6.1. pn —Ubergang in Sperrichtung gepolt (Bild rechts)

p-Halbleifer nn-Halbleiter o-Holbleiter n-Halblester

= B B e thd ==t t i
+ + + |+ - — = e e L
+ # F === oL T A (0 i S

I

A\
\A rotentior - & =

' sehwelle i
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Dipl.-Ing. WOLFGANG LIST (DMV), Stendal

Gleispléne fiir Modellbahnanlagen nach altmarkischen Vorbildern

Seitdem im Heft 10/71 ,,Der Modelleisenbahner* eine Anzahl
von Lageplanen nach altméarkischen Vorbildern vorgestellt
und auch einige Anlagenentwuirfe daraus abgeleitet wurden,
gingen im Laufe der zuruckliegenden Jahre viele Zuschrif-
ten mit Bitten um Mithilfe bei der Anlagenplanung oder
Begutachtung von Gleisplanen ein.

Mit diesem Beitrag sollen erneut einige Anregungen fir den
Anlagenbau gegeben werden, wobei der Schwerpunkt
wieder auf Neben- oder Kleinbahnen liegt und auf Lage-
plane von ehemaligen altmarkischen Kleinbahnen zurick-
gegriffen wird. Die Entwirfe sind unmafstablich und mus-

sen mit Ricksicht auf die speziellen Platzverhaltnisse und
die verwendete Nenngrofle entsprechend abgewandelt
werden.

Die erste Anlage besteht im Prinzip nur aus zwei Endbahn-
hofen mit dazwischenliegender freier Strecke und einem
Anschlufigleis. Wer nicht viel Platz hat, kann mit geringem
Aufwand auf dieser Mini-Anlage schon vorbildgerechten
Betrieb realisieren, obwohl zweckmafigerweise nicht mehr
als zwei Zige im Wechsel eingesetzt werden sollten. Die
Lange der freien Strecke hiangt natirlich von dem zur Ver-
figung stehenden Platz ab und kénnte durch andere Linien-
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fithrung noch erweitert werden (Bild 1). Der umfangreiche
Endbahnhof ist an den ehemaligen Bahnhof Arneburg/Elbe
angelehnt. Er verfiugt uber einen Lokschuppen mit Was-
serkran und Bekohlungsanlage (Handbekohlung mit Kér-
ben!), ein Umfahrgleis, eine Guterabfertigung und zwei
Ladegleise. AuBerdem ist ein Gleisanschlufl vorhanden, der
im Original zu einer Konservenfabrik gehorte.

Der andere Endbahnhof existierte an der Strecke Oster-
burg— Pretzier als diese nur noch bis Kleinau-West fiithrte.
Hier konnte man sogar die Strecke weiterfithren, wozu ein
Ubergangsstiick zu einer weiteren Anlage oder zu der eines
Modellbahnfreundes benotigt wirde. In diesem Endbahnhof
muf die Lok Gber das Freiladegleis umgesetzt werden, das
fir diesen Zweck frei sein oder geraumt werden mufte.
Unterwegs kann noch ein weiteres AnschluBgleis bedient
werden, das zu einem Holzverladeplatz, einer kleinen Fa-
brik, einem Kohlenplatz, einem Sagewerk o.a. fihren
konnte.

Der néachste Vorschlag enthalt eine Besonderheit, die in der

Modellbahnpraxis leider nicht oft angetroffen wird: Viele
Modelleisenbahner bevorzugen die geschlossene Strecken-
fuhrung und nehmen in Kauf, daB ein Zug stets denselben
Bahnhof in der gleichen Richtung durchfahrt, wenn er
wseine Runden dreht". Das muf nicht sein, vielmehr sollte ein
Oval als freie Strecke so gestaltet sein, daf} es keinen Bahn-
hof einschliefit. Die Einfahrtin dasund die Ausfahrt ausdem
Oval konnen an nicht einsehbaren Streckenabschnitten
erfolgen, und zwei Endbahnhofe (Bild 2) oder ein Endbahn-
hof und ein diagonal angelegter Durchgangsbahnhof (Bil-
der 3 und 4) runden die Gesamtanlage ab. Bei den zur Ver-
fliigung stehenden Bahnhofsgleisen kdnnen mehrere Zige
eingesetzt werden. Ob das Oval auch verschlungen als Acht
ausgebildet wird, hangt vom vorhandenen Platz und den
Vorstellungen des Einzelnen ab. Die Endbahnhofe im Bild 2
sind von den ehemaligen Vorbildern Diesdorf bzw. Arendsee
entlehnt worden. Die in den nachfolgenden Bildern 3 und 4
vorgeschlagenen Gleisplane beinhalten zwei Bahnhofe mit
groBeren Gleisanlagen, so dafB der Modelleisenbahner
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Deb.

Lsfr

Bild 3 AnschluBbahnhof Steinau

Lstr

Lsfr

Bild 6 Anschlulibahnhof Bollmark — 1. Ausbaustufe

.

Bild T AnschluBbahnhof Bollmark — 2. Ausbaustufe

hier schon eine erhebliche Anzahl von Rangieraufgaben
losen kann. Die Lokbehandlungsanlage im Endbahnhof
gestattet das Abstellen mehrerer Tenderloks (vorbild-
gerecht: BR 64 und 91). Im Durchgangsbahnhof kann das
Kreuzen zweier Zlige durchgefithrt werden. Soll ein Zug von
der ,freien Strecke" wieder in den Endbahnhof zuriick-
kehren, so muf} er entweder tliber die Diagonalverbindung
fahren oder aber im Durchgangsbahnhof kopfmachen. Daf
eine Diagonale im Oval nicht zu kostenspieligem Schaltungs- -
aufwand zwingen muB, kann einfach durch eine beidersei-
tige Trennung beider Schienen im Bereich zwischen Bahn-
hof und Oval erreicht werden, und ein zweipoliger Wechsel-
schalter kann entweder die eine oder die andere Trennstelle
mit dem Oval verbinden. Dadurch ist eine problemlose Ein-
und Ausfahrt moglich. Der Zwangshaltim Bahnhof, der zum
Umschalten (und damit zugleich zum Umpolen) erforderlich
ist, kommt dabei dem ,planmaBigen Halt eines Zuges"
zugute! Die Gleisanlagen des Durchgangsbahnhofs haben
Ahnlichkeit mit denen des Bahnhofs Déhre. Der Endbahn-
hof entspricht dem ehemaligen Bahnhof Werben/Elbe. Da
dieser im Original ein vom durchgehenden Gleis abzweigen-
des Stumpfgleis zum Bahnsteig aufwies und das durch-
gehende friuher zum alten bescheidenen Elbhafen weiterlief,
kann hier ebenfalls eine Weiterfuhrung der Strecke erwogen
werden (Bild 3)!

Die vorgeschlagene Anlage konnte auch in T-Form auf-
gebaut werden, Damitistebenfalls eine raumliche Trennung
der Anlagenteile erreichbar. Eine weitere Version ware

WDERMODELLEISENBAHNER" 4/1980
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denkbar mit der erhohten Anordnung des Endbahnhofs.
Dann kann das Ovalunter diesem Anlagenteil verlaufen und
einen verdeckten Abstellbahnhof aufrehmen (Bild 4)!

Zum Abschluf sollen auch die Modellbahnfreunde zu ihrem
Recht kommen, die eine Hauptbahn mit abzweigender Ne-
benbahn gestalten mochten. In der Altmark gab es eine
ganze Reihe vortrefflicher Vorbilder. Da schon einige End-
bahphdfe vorgestellt wurden, sollen an dieser Stelle nur die
Lageplane von sogenannten AnschluBbahnhéfen vorgestellt
werden.

Die weitere Streckenfuhrung bleibt jedem selbst iberlassen.
Dazu sei nochmals daran erinnert, daf die Altmark als
Flachland keine Tunnel und grofen Hohenunterschiede
aufweist. Wer also eine Strecke ,,verschwinden lassen* will,
kann das zweckmaBigerweise am besten durch Kulissen,
Walder, Straflenunterfihrungen o.a. bewerkstelligen. Das
Bild 5 zeigt den Lageplan eines bescheidenen Anschluf-
bahnhofs einer Nebenbahn, von dem eine Kleinbahn ab-
zweigt, wie es im Bahnhof Klétze fraher der Fali war. Im
Bild 6 ist aufgezeigt, wie eine Kleinbahn in einen Staatsbahn-
hof einer ehemaligen Hauptbahn um die Jahrhundertwende
eingefuhrt wurde, als diese noch 1gleisig war.

Das Bild 7 hingegen stelltdiese Situationin spaterer Zeitdar:
Die Hauptbahn war 2gleisig ausgebaut, und in den Klein-
bahnhof mindete eine weitere Kleinbahn ein! Die Bilder 6
und 7 zeigen damit im Prinzip die beiden Ausbaustufen, wie
sie beim Vorbild im Bahnhof Bismarck-Anschlufl bestanden
haben.
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Von
Bergenbruck
nach Seehagen

Dieser kleine Gleisplan einer TT-An-
lage weist einige Besonderheiten auf,
Thema ist eine eingleisige Nebenbahn.
Bf Bergenbruck ist der verdeckte
Abstellbahnhof am rechten Anlagen-
rand. Bel Verinderung der Tun-
nelanordnung koénnte er noch ver-
grofert bzw. um ein Gleis vermehrt
werden. Bf Seehagen ist Zwischen-
bahnhof und in der unteren linken
Anlagenecke in der Krimmung ge-
legen. Dadurch ergibt sich eine inter-
essante Bahnsteiggestaltung. Auch
die Anschlisse der Nebenanlagen
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sind zu beachten. Vom Ladegleis
zweigt eine AnschluBbahn zu einem
Steinbruch mit Schotterwerk ab. Hin-
sichtlich der Landschaftsgestaltung
bietet die Anlage viele Moglichkeiten.
Der See und die Mihle im Vorder-
grund sind Details, die liebevoll ge-
staltet werden kannen.

-1150-

-1500-

Bauanleitung fiir das Empfangsgebaude Hp ,,Débeln-Ost”
in NenngroRe TT
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Bild 2

Ich habe mich entschlossen, diesen Bauplan zu entwickeln,
um Lesern eine Anregung zu geben, die sich davor scheuen,
das Empfangsgebiude (EG) und den Bahnsteig in einem
extrem unterschiedlichen Hohenniveau anzulegen.

Zum Vorbild (Bilder 1 und 2)

Der vorgestellte Haltepunkt (Hp) liegt an der Strecke
Leipzg—Dresden. Als das EG errichtet wurde, verlief die
Strecke noch im gleichen Hohenniveau mit dem EG. 1905
wurde das Gleis in die heutige Lage gebracht. Urspriinglich
war die Strecke im Bereich des Hp 2gleisig. 1945 wurde
Gleis 1 abgebaut. Infolge der Oberbauerneuerung Anfang
der TOer Jahre wurde das Gleiszum Bahnsteig 1 verschoben.
Zur gleichen Zeit wurde der Ubergang demontiert. Der
Bahnsteig 2 besaB eine Uberdachung, wie sie in ,,Der Mo-
delleisenbahner, Heft 10/76, S.296/97, Bilder 7 und 8 er-
lautert ist. Der Treppenabgang war auf die gleiche Art und
Weise Gberdacht. Der Ubergang war verglast, wurde aber
durch alte 38er verrufBt. Die Wartehalle war ebenfalls eine
Holzkonstruktion.

Zum Modell (Bilder 3 bis 6)

Dem Leser bleibt es Gberlassen, ob er nur das EG nachbildet
oder auch den zweiten Bahnsteig. Es wird die bekannte
Gemischtbauweise empfohlen. Die beiden Massivbauten
sind grau und die Holzkonstruktionen braun/weifl zu ge-
stalten. Ich wiinsche viel Freude beim Nachbauen und bin
gespannt, wer dieses EG in unserer Fachzeitschrift vor-
stellen kann.
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Bild 5 Ansicht von Studen

(MaBstab 1:3)

Bild 6 Ansicht von Westen
(MaBstab 1:3)

Zeichnungen: Verfasser
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® daf der Shinkansen zwei neue
Strecken erhalt?
Der Shinkansen 1st das Streckennetz
der Japanischen Staatsbahnen (JNR)
mit Normalspur fiir hohe Geschwin-
digkeiten. Die erste Strecke dieser Art
verbindet die beiden 1069 km von-
einander entfernten Stadte Tokio und
Hakata als ,Tokaido"-Linie (1) in
einer Fahrzeit von knapp sieben Stun-
den. Gegenwartig befinden sich zwei
weitere Strecken im Bau (2), und zwar
die  Verbindungen Tokio-Morioko
(496 km) und Omiyva-Niigata (270 km),
von denen die erstgenannte — die
* sogenannte , Tohoku"-Linie — bereits
bis Ende 1980 fertiggestellt sein soll,
An dieser Strecke. die durch zahirer-
che Tunnel fohren wird, werden
50 Bahnhéfe liegen. Seit der In-
betriebnahme im Jahre 1964 wurden
auf dem Shinkansen mehr als eine
Milliarde Reisende befordert. Gao.

® dall vor 50 Jahren der Grundstein
fur das Empfangsgebaude des Bahn-
hofs Nowosibirsk der Transsib gelegt
wurde?

Die feierliche Eroffnung fand am
24 Januar 1939 statt. Der Bau kostete
rund 14 Millionen Rubel und war Be-
standteil des ersten Fanfjahrplans der
Sowjetmacht. Dieses'neue Empfangs-
gebaude hat groBe prinzipielle Ahn-
lighkeiten mit anderen entlang der
Transsib, z. B. Moskau, Swerdlowsk,
Omsk und Wiadiwostok. Die Ar-
chitektur veremnigt russische Bautra-
dition nut Zweckmafigkelt. Ein wei-
ter Bogen spannt sich — von kleinen
Tuarmen eingerahmt — dber den
Haupteingang, unterstitzt von vielen
kleineren Bogen, die auf gedrungenen
Saulen aneinamdergereiht sind. Dar-
iber befinden sich spitze grine Da-
cher. Nowosibirsk ist der grofte
Eisenbahnknotenpunkt Sibiriens:
Verbindungen nach dem Ural, weiter

i S

Morioke
?

s AStakansen Comprehenswe
g /est Line (Oyama)

nach dem europaischen Teil der
UdSSR. dem Kusbass. nach Mittel-
asien (Ausgangspunkt der Turksib),
Ust-Kut und dem Beginn der BAM
(Nordbaikal-Abschnitt) sowie dem
Fernen Osten. Das Bahnhofsgelande
Nowosibirsk 1st wiederum das grofite
der SZD: die Gesamtlange seiner
Gleise .betragt annahernd 1500 km.
Ubrigens: An der Stelle des heutigen
Nowosibirsk stand der alte Weiler
Gussewka, den 1893 eine Gruppe von
Landvermessern und Eisenbahninge-
nieuren erreichte, Der Schriftsteller-
Ingenieur Nikolai Garin-Michailow-
ski hestimmte den Standort der Eisen-
bahnbrucke tber den Ob. Und am
2. Marz 1897 kam Lenin auf dem Weg
zu seinem Verbannungsort auf dem
alten Bahnhof ,Nowo-Nikolajewsk"
(dem spateren Nowaosibirsk) an.

Kau

® da8 1912 in den USA eine Eisen-
bahnlinie eréffnet wurde, die eines
der eigenartigsten Bauwerke der Welt
ist?

Diese Linie verbindet den sudlichsten
Hafen der USA auf der Inse! Kon-
West uber die Korallenriffe hinweg
mit dem Festland. Die Bahnlinie
wurde eraffnet, um den Verkehr nach
der Insel Cuba zu erleichtern und er-
moglicht eine Reise von New York
nach Havanna in einer um 24 Stunden
kurzeren Zeit als friher. Das Eigen-
artige der Eisenbahn ist, da nahezu
die Halfte der 108 km langen Strecke
auf Viadukten verlauft, die in das
Meer hineingebaut wurden und die
einzelnen kleinen Korallenriffe mit-
einander verbinden. Der grofte dieser

knapp 10 km, und von seiner Mitte ist
das Festland nicht mehr sichthar. Die
englische Meile (1609 m) dieses Bahn-
baues kostete etwa 400000 Mark, far
die ganze Strecke mufiten rund
80 Mill, Mark aufgewendet werden.
F. Heilmann

Lokfoto des Monats
Seite 119

Mitte der 20er Jahre wurde in Er-
wagung gezogen, die Harzquer- und
Brockenbahn  zu  elektrifizieren.
Nachdem tec
Probleme gelost waren, mufite das
Vorhaben aus finanziellen Grinden
aufgegeben werden.

Im Jahre 1935 wurde erneut ein Ver-
such unternommen, von der Dampf-
traktion auf eine wirtschaftlichere
Zugforderungsart tberzugehen. So
unternahm die Nordhausen-Wer-
nigeroder Eisenbahn (NWE) Versuche
mit einem Dieseltriebwagen. Das erste
als T1 bezeichnete Fahrzeug
(dieselektrische  Kraftibertragung,
205 kW) wurde ab 18936 planmaBig ein-
gesetzt, Nach kurzer Zeit jedoch er-
wies sich der T'1 fur die Anforderun-
gen der Gebirgsbahn (Steigung bis

AT

|
VEerse

Technische Daten
Hachstgeschwindigkeit.
Maotor

Eigenmasse

Bauart der Bremse

® dall die Isle of Man in der Irischen
See (zu GrofBbritannien) bereits seit
1864 thre Hauptorte durch eine Eisen-
bahn verbindet?
Sie fiihrt von Ramsey an der nord-
ostlichen Steilkiiste Uber Peel und
Douglas nach Castlelown sowie
St. Mary (beide Sidkuste) mit Ab-
zwelg nach St Erwin zur Westkuste.
Der Bahnhof Water Wheel (. Wasser-
rad") zwischen Ramsey und Douglas
bietet den unmittelbaren Ubergang
zur elektrischen Bergbahn, der
.Mountain Railway". mit der man
entlang des Laxey Glen hinauf zum
die Insel in norddstlich-sudwestlicher
Richtung durchziehenden Hohenriik-
ken gelangen kann, zur Station Bun-
galow. Von dort aus erreicht man mit
einer Standseilbahn den hdchsten
Gipfel der Insel, den 620 m hohen
Snaefell. So erschliefen auch offent-
liche Verkehrsmittel — in dem Fall
sogar eine echte Touristenattraktion
— die idyllische Isle of Man mit ihren
Sandstréanden, den zerklifteten Fel-
sen, dem Urwald und den Heidehoch-
flachen, die weite Fernsichten bieten.
Kau.

1:30) als zu leistungsschwach, wo-
durch man veraniaBt wurde, zwei
stdrkere VT zu beschaffen. Die T2
und T 3 verfigten dann jeweils uber
390 kW und hatten im Gegensatz zum
T 1 keine Personenabteile, sondern
emen groben Gepackraun.

Der T 3 existiert noch heute. Bei der
Deutschen Reichsbahn erhielt er die
Nummer 187025-2. Der VT steht nicht
mehr im planmaBigen Einsatz. Er
wird als Streckenunterhaltungsfahi-
zeug gebraucht.

Es sei noch erwahnt, daff die T 2 und
T3 in der Lage waren, bis zu vier
beigestellte Reisezugwagen zu belor-
dern, weshalb man sie bis zum Einsatz
der Neubaudampflokomotiven ver-
schiedentlich auch fur die Zugforde-
rung einsetzte,

60 kmih
W6V 2230
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Foto: H. Winkelmann, Zwickau

Ehemaliger Privatbahn-Schmalspurdieseltriebwagen,
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Ehemaliger Privatbahn-Schmalspurdieseltriebwagen

Fotos: H. Winkelmann, Zwickau
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Thyristorgesteuerte Rangierlokomotive, Reihe 457.0, der CSD

Die Skoda-Werke in Plzen fertigen schon seit fast zehn
Jahren die elektrischen Rangierlokomotiven, teils fir den
Gleichstrom- und teils fiir den Wechselstrombetrieb, fir die
Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD). Diese Fahr-
zeuge zeichnen sich durch eine hohe Leistungsbereitschaft
aus, und sie sind in groBer Stickzahl als E 458 und S 458 im
Einsatz.

Iim vergangenen Jahr wurde der Prototyp einer neuen Serie
hergestellt, der eine stufenlose, verlustfreie kontaktlose
Regelung hat, eine automatische Geschwindigkeitsregelung
mit Fernbetatigung besitzt und Uber einen automatischen
Gleitschutz verfugt. Anstelle der ublichen AnlaBwider-
stande und Schutze ist ein Pulswandler installiert worden,
d. h., anstelle der klassischen Widerstandsregelung wird die
Pulsregelung angewendet. Damit bestehen auch im elek-
trischen Rangierbetrieb glinstige energetische Bedingun-
gen, denn Rangierbetrieb bedeutet oftmaliges Anfahrenund
Fahren im niedrigen Geschwindigkeitsbereich und damit
standige Schaltvorgange.

Die Prorotyp-Rangierlok der Reihe 457.0 ist bereits bei den
CSD eingesetzt und bringt neben den energiewirtschaft-
lichen Vorteilen auch glinstige betriebliche Bedingungen in
Verbindung mit der automatischen Geschwindigkeitsrege-
lung und der Fernbetatigung im vollautomatischen Ran-
gierbetrieb am Ablaufberg. Die zligige, kontaktlose Rege-
lung ergab im Betriebsablauf verbesserte Reibungs- und
Traktionseigenschaften. Selbst bei ungiinstigen Witterungs-
verhaltnissen werden Zugkrafte erzielt, die einem Haftreib-
wert von 35 % entsprechen.

Mit einer Stickzahl von 35 wird die Reihe 457.0 im Jahr 1981
als erste Serie hergestellt, nachdem in diesem Jahr weitere

Gesamtansicht derneuen Lokomaotive
Reihe 457.0

LDER MODELLEISENBAHNER" 4/1980

20 Stick der Wechselstrom-Rangierlokomotive
S 458.0 fur die CSD produziert werden.

Reihe

1. Konstruktiver Aufbau

Die Grundkonzeption des Fahrzeugkastens wurde wie bei
den schon genannten Reihen, auch unter Berucksichtigung
der Vereinheitlichung, beibehalten. Danach besteht das
Untergestell von dem kantig geschnittenen Wagenkasten aus
zwel Langs- und zahlreichen Quertriagern, auf denen die
Baugruppen montiert sind. Die Drehgestelle sind aus Stahl-
blech-Hohlprofilen hergestellt; im Mittelquertrager lagert
fest angeordnet der Drehzapfen, auf dem sich drehbar in
einer Kugelbuchse der Lokomotiv-Rahmen abstiitzt. Das
Gewicht des Fahrzeugkastens lagert auf einem Sekundar-
Spiralfederbund.

Bei den Antriebsmotoren handelt es sich um Tatzlagermo-
toren mit einseitigem Antrieb und mit Gerad-Stirnverzah-
nung. ;

Der Fiihrerstand wurde in der Mitte angeordnet; im Raum
selbst sind gegeniberliegend zwei gleiche Fuhrerstand-
spulte angeordnet. Nach allen Seiten hin befinden sich grof3-
flachige Fenster, so dafl der Triebfahrzeugfiihrer iiber ent-
sprechend gute Sicht verfugt. Auf dem Kabinendach be-
findet sich ein sog. halbpantographischer Stromabneh-
mer.

Die Seitenflachen sind durch zahlreiche Luftungsbleche in
drei unterschiedlichen Gréflen gekennzeichnet. Aus einer
selbsttatigen Druckluftbremse der Bauart Dako LTR, einer
zusatzlichen direktwirkenden Bremse und einer Hand-
bremse besteht die Bremsausriistung. Die Bremsbetatigung
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ist analog der auf Streckenlokomotiven solange die Auto-
matik nicht eingeschaltet ist.

2. Elektrische Ausriistung

Von den vier Fahrmotoren (Dauerleistung je 153 kW) sind je
zwel in Serie geschaltet. Jede dieser Motorgruppen hatihren
eigenen Pulswandler mit den betreffenden Stromkreisen.
Der Thyristor-Hauptzweigstromkreis wird aus acht hinter-
einander- und zwei nebeneinandergeschalteten Thyristoren
gebildet mit einem Strom-Mittelwert von 250 A und einer
Nennsperr- und Blockierspannung von 1200 V. Der Strom-
kreis der zweiten Schwingung wird von der gegenparallelen
Diode gebildet.

Der Thyristor-Stromkommutierungszweig wird auch von
acht Thyristoren gebildet, sie sind in Serie geschaltet und
haben auch eine gegenparallele Diode. )

Fir die Haupt- und Wendethyristoren gewahrleistet der
Kommutierungsschutz die statische und dynamische Span-
nungsteilung.

Der Nulldiodenzweig besteht aus zwei parallel- und acht
seriengeschalteten Dioden mit Kommutierungsschutz fur
jedes parallel geschaltete Diodenpaar. Die Serienschaltung
mit den Fahrmotoren hat die Glattungsdrossel, und die
Zweigleitung mit finf Blockierungsdioden ist in Se-
rienschaltung mit Kommutierungsschutz. Diese Zweiglei-
tung mit.den Entregungsdioden ist mit der Erregungswick-
lung der Fahrmotoren hintereinander geschaltet, und sie
besteht aus drei Dioden, die ebenfalls Reihenschaltung
haben. -

Dieses neue Spannungs- und Strom-Regelsystem hat sich
hinsichtlich der Bedingungen fur die Antriebsmotoren als
gunstig erwiesen. Vor allem konnten im Bereich der Anfahr-
strome Erhohungen bis auf 300 A gegentiber 275 A bei den
Rangierlokomotiven bisheriger Ausfihrung erzielt wer-
den. ' :
Auch bei ungunstigen Betriebsbedingungen ist die Kom-
mutierungsfahigkeit des Pulswandlers noch um etwa 30 %
hoher. So weisen die Fahrmotoren auch bei Héchstdrehzahl
und bei minimalem Erregungsfeld noch eine ausgezeichnete
Kommutierungsfahigkeit auf.

3. Steuerungsvorginge

Mit dem Schalthebel des Fahrwenders und dem Steuergriff
fur die geforderten Stromwerte werden die Steuervorgéange
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realisiert. Das Einstellen auf Handsteuerung, Automatischen
Geschwindigkeitsregelung oder Fernbetéatigung erfolgt mit
dem Steuerungswahlschalter.

Bei der Handsteuerung wird nach dem Einstellen der ge-
winschten Fahrtrichtung der Pulswandler durch die Ein-
gabe des geforderten Stromwertes bel den Fahrmotoren in
Tatigkeit gesetzt. Dieser Stromwert bleibt auch nach Los-
lassen des Handgriffs.

Bei der Automatischn Geschwindigkeitsregelung sind die
ersten Handlungen wie bei der Handregelung. Sobald die
Sollwert-Geschwindigkeit erreicht ist, Ubernimmt das auto-
matische Steuergerat alle Handlungen, indem es den ge-
forderten Stromwert, die Signale fir das Bremsen und das
Bremselosen sowie alle weiteren Funktionen ermittelt. Eine
Begrenzung des Fahrmotorstroms kann, je nach Witterungs-
bedingungen, in sieben Stufen eingestellt werden. Diese
Einrichtung arbeitet mit Beschleunigungsbeschrankung in
vier Stunden.

Sobald der Steuerungswahlschalter auf Fernbetatigung
gestellt ist, werden die gewlunschte-Fahrtrichtung und die
Fahrgeschwindigkeit mittels Funk Gibertragen. Das Einstel-
len der Geschwindigkeit erfolgt dabei auf digitale Weise in
32 Stufen bis zur Geschwindigkeit von 40 km/h. Im Sto-
rungsfall wird vom Steuerungssystem sofort der Brems-
vorgang eingeleitet. ¢

Alle tbrigen Steuerungsfunktionen wie das Ein- und Aus-
schalten der Hilfsbetriebe, der Heizung oder der Beleuch-
tung werden in gewohnter Weise ausgefuhrt.

Technische Daten

Stromsystem 3 kV, Gleichstrom
Achsanordnung Bo'Bo’
Spurweite 1435 mm
Lange uber Puffer 14400 mm
Drehzapfenabstand 6300 mm
Drehgestellachsstand 2800 mm
Dauerleistung 772 kW
Dauerzugkraft 89 kN
Anfahrzugkraft 245 kN
Eigenmasse 68t
Hochstgeschwindigkeit 80 km/h.

Literatur

Rozsypal, J.: Prototyp der Gleichstrom-Rangierlokomotive mit Pulsregelung in
Skoda-Revue 1979, Heft 4, 5.47—53

...Messeinformationen, Brno 1978
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich

Modellbahn-Triebfahrzeuge

und elektromagnetisches Zubehor? (27) ;C

6.2.4. Diesellokmodelle der BR 130 und M61 (MAYV),
Reihe 204 (SNCB), My (DSB) in TT

Die Modelle der Grofdiesellokomotiven der BR 130 und die
Varianten der Co'Co’-NOHARB-Lokomotiven sind in ihrem
Aufbau sehr dhnlich und sollen deshalb zusammen be-
schrieben werden. Viele Teile wurden bereits in den Lo-
komotivmodellen BR 118/221 DB verwendet wie z. B. alle
Getriebeteile des Rahmens, der Motor sowie die Beleuch-
tungseinrichtung.

Grundsatzlich unterscheiden sich die BR-130-Modelle und
die NOHAB-Lokomotivmodelle im Rahmen (Fahrgestell)
und im Oberteil (Gehause). Alle neueren Modelle haben
Kardanwellen aus Plast und in beiden Drehgestellen je einen
Haftradsatz. Eine Umristung alterer Fahrzeuge auf die
neuen Teile kann im Zuge einer Reparatur erfolgen. In
beiden Tabellen sind die unterschiedlichen Ersatzteile mit
Bestellnummern fur die BR-130- und die NOHAB-Modelle
sowie die zum Umbau bendétigten Teile zusammengefaBt,

In das Modell der BR 130 sowie in die Co'Co’-Modellok
wurde das bewahrte Antriebssystem der BR 118/221 DB
eingebaut. Gleichfalls Gbernommen wurden die Stromver-
sorgung und der Lichtwechsel der Stirnbeleuchtung. Des-
halb soll hier nur auf die Besonderheiten des Fahrgestells
und der Drehgestelle eingegangen werden.

Das Fahrgestell des BR-130-Modells hat als untere Ver-
kleidung ein Gewicht; es ist eingerastet. Die Stege der Rast-
locher sind sehr schwach, sie brechen dadurch leicht aus.
Will man kein neues Fahrgestell einbauen, besteht die
Moglichkeit, das Gewicht einzukleben. Weitere Reparaturen
am unteren Ritzel und seinen Lagern sind dann allerdings
ohne grofle Zerstorungen unmoglich. Das Gewicht wird also
ohne zwingenden Grund nicht demontiert; 1aBt es sich nicht
vermeiden, ist Vorsicht geboten (keinesfalls einen Schrau-
bendreher in die Locher stecken und hebeln oder den
Rahmen aufweiten!). Am einfachsten ist das vorsichtige
Anheben mit einem in Fahrzeugldngsachse unter das Ge-

Bid | Diesellokomotivmodell der

BR 130 in TT Oberteil 22085 [R o S Y i

Bild 2 NOHAB — Diesellokomoli-
modell BR My der DSB in TT
I Rastnasen der Gehausebéfestigung
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wicht gesteckten grofleren Schraubendreher, der Gber ein
Drehgestell als Hebel dient. Ein wenig Fett (Vaseline) in den
Rastlochern verhindert das Abschaben von Plaste und das
damit verbundene Lockerwerden des Gewichts.

Ein Behalter genanntes Abschlufiteil erfullt bei den
NOHAB-Modellen die gleiche Aufgabe. Im Fahrgestell be-
finden sich als Ballast zwei eingenietete Gewichte. Der Be-
halter ist mit zwei Senkschrauben M 2x 12 befestigt. Ofteres
Ein-und Ausdrehender Schrauben fuhrtzum Ausreifien der
Gewindegange. Helfen langere Schrauben (M 2x16 Senk)
nicht mehr, bohren wir die Locher mit einem Spiralbohrer
2,1 mm durch und befestigen den Behalter dann mit zwei
Senkschrauben M 2x20 und einer Mutter M 2 unmittelbar
neben dem Motor. Die Muttern dirfen die Kohlebirsten-
federn nicht berithren, um deren Federkraft nicht zu be-
einflussen.
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Bid 3 Diesellokomotivinodell BR
130. Fahrwerk linke Seite

1 Lampenverkleidung 33011

2 Fahrgestell 22083

3 Kontaktfeder f. Lampe 33036

4 Gewicht 22065

5 Dioden GY 10039525

6 Entstordrossel 39505

7 Motgrbefestigung, hier mit Splint
1~ 16

& Motor 8310

9 Haltenasen fir Gewichte

10 Drehgestell 22081
1 Drehgestell 22083
12 Blechverdrahtung kurz 33923
13 Halteschraube fur Lager 3303!
14 Tank 22536
15 Haltelasche des Tanks
16 Restnasen fir Oberteil

Bild 4 NOHAB — Diesellokomotiv-
modell, Fahrwerk rechte Seite

1 Fahrgestell 22 908

2 Kondensator 39535

3 Gewicht, klein 5315/14

4 Gewicht, grofl 5315/15

5'Blechverdrahtung, lang 33922

6 Motor 8310

7 Entstordrossein 35505

§ Drehgestell 22934

9 Behalter 31904

10 Scheibe 33924 mit Splint zur Dreh-
gestellbefestigung

Bild § Drehgestell des Modells BR
130 (1), NOHAB-Lokmodell (II)
I Kupplungsfeder
2 Drehzapfen
3 Lasche 33925
5 Drehgestellverkleidung
22734/22733
4 Scheibe 33921
* & Drehgestellverkleidung 31 906
7 Treibradsatz 22935
8 Treibradsptz mit Haftbelag
9 Schleifer 33919
10 Laufradsatz 22536
11 Drehgestelirahmen 22909

Far die Drehgestelle (Antriebsgestelle) gilt ebenfalls der im
Prinzip gleiche Aufbau wie bei den BR 118/221 DB, die
Antriebsgestelle der Modelle der BR 130 und der drei Va-
rianten der NOHAB-Lokomotivmodelle unterscheiden sich
lediglich in der Farbgebung. Orientierungsmoglichkeit
bietet aufler der vorhandenen Lok noch der farbige Fir-
menkatalog. AuBerdem sind die Achsblenden (Drehgestell-
verkleidung) arteigen. Der Grundaufbau — die Mon-
tagefolge — ist dieser: In den Drehgestellrahmen mit Kupp-
lungsfeder wird die Lasche zur Befestigung im Fahrgestell
eingesteckt. Auf der Schneckenwelle sorgt eine Distanzhitlse
fur den richtigen Abstand zwischen den beiden Wellen-
lagern. Ein Gewindeblech dient zum Anschrauben der Dreh-
gestellverkleidung; es wird im Drehgestellrahmen eingera-
stet. Vorn (Pufferbohle) wird ein Radsatz ohne Haftbelag mit
Schneckenrad, in der Mitte ein Radsatz ohne Haftbelag mit
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Lasche 33925
Logerschild 33031
Rifzelwelle 31113

Getriebewelle 22937 ———————— Motor 8310
T
Holfezapfen . Gewichf

4 4
4 O \d -
o)
. t T Il
[ I . b d
v e l —|_]
T — 3 . Fahrgestell 130 22083

¥y Olen!

Bild 6 Getriebeschema fiir Modelle der BR 130 und NOHAB

Schneckenrad, in der Mitte ein Radsatz mit Haftbelag und
Schneckenrad und hinten ein (Lauf-) Radsatz ohne Haft-
belag und ohne Schneckenrad in die gefetteten Lager ein-
gesetzt. Die Achsblende haltalle Radséatze und wird mit einer
Senkschraube M2x5 angeschraubt. Zuletzt sind die Schlei-
fer einzurasten und zu justieren, sie sollen gut aufliegen,
ohne dall die Rader (besonders der nicht angetriebene Rad-
satz) blockieren. Das Modell wiirde bej zu straff sitzenden
Schleifern trotz Haftbelag und Gewicht nicht genugend
Zugkraft entwickeln, und Motor und Getriebe wirden Gber-
lastet. Puffer und Kupplung vervollstandigen das Antriebs-
gestell. Vor dem Einbau wird uber den Drehzapfen eine
Gleitscheibe gelegt, und iiber dem Fahrgestell sichert ein
Splint Uber der Lochscheibe das Drehgestell.

Tabelle 1 Ersatzteilnummern fir Fahrgestell und Drehgestell

Baureihe Oberteil Fahrgestell Drehgestelle
Rah Verkleid g k plett
B R 130 22085 22083 22909 22733 22081
schwarz schwarz vorn vorn
22734 22082
hinten hinten
M 61 (MAV) 22839 22908 22909 31906 22934
rot grau/ schwarz grau/
Relb gelb
R 204 22940 22908 22908 31906 22934 |
(SNCB) grun grun grau grin
My (DSB) 22938 22908 22909 31906 22934
grau braun schwarz braun

Tabelle 2 Umbauteile Drehgestellantrieb

Metallkardan Plastkardan
(alt) (new) Anzahl
Stirnrad B 6
(Zwischenwelle) 5331/G14 22543 1
33038
Kardanwellr (533132 31301 2

Schneckenwelle 3315/G5 22127 2

.
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NOHAB 22 908
Lagerschild 33030

I Stirnrgd 22543
Logerschild 33029

—— Plastkardan 31301
loufradsatz 22936
Lagerschild 33171 ,
L Distonzbuchse 31905 fahrgestel! vereinfocht dorgestellf
Iresbradsatz m. Haftbelog
Schnechenwelle 22127
Fullstuck m. Gewinde M2 33920
Treibradsafz 22 935
Logerschild 33171
Drehgestelirahmen 22 909

Zeichng. und Fotos: Verfasser

Als besonders typische Fehler sind nur die bereits er-
wahnten straffen Schleifer zu nennen. Ruckartig fahrende
Lokmodelle haben entweder abgenutzte oder verbogene
Schleifer, verschlissene Kohlebiirsten oder verschmutzte,
abgefahrene Radsatze. Diese defekten Teile sind aus-
zuwechseln, gleichzeitig sind die Lager der Antriebsachsen
in den Drehgestellrahmen zu prifen. Fahrzeuge mit Metall-
kardanwellen laufen etwas gerauschvoller (besonders im
Gleisbogen). Sorgfaltige Justage der Kardanwellen und
geringfugiges Aufweiten des Schlitzes der Schneckenwelle
konnen das Gerausch dampfen, wenn gleichzeitig geolt wird.
Haken bzw. ruckartiges Fahren in einer Richtung ist auf
einen defekten Radsatz (Schneckenrad) — oft der Haftrad-
satz — zurickzufihren. Besonders bei den NOHAB-Model-
len reifit die Achsblende am Befestigungsloch in Langs-
richtung durch zu straffes Anziehen der Schraube. Die Folge
sind locker werdene Radsatze, und das jeweils vordere
Drehgestell neigt zum Blockieren. Neue Achsblenden und,
wenn notig, neue Drehgestellrahmen und Radséatze schaffen
Abhilfe. Schnell bricht der Steg uber der Kupplung weg,
wenn an dieser unvorsichtig manipuliert wird. Ist ein Biegen
oder Richten der Kupplung nétig, sollte man sie ausrasten.
Wenn der Steg bereits weggebrochen ist, mufl ein neuer
Drehgestellrahmen den defekten ersetzen.

Das Aufrasten der Oberteile bereitet weiter keine Schwierig-
keiten. Das BR-130-Modell hat auf dem Fahrgestell Licht-
blenden, um den Lichtschein der Stirnlampe nicht im
Flhrerhaus sichtbar werden zu lassen. Sowohl die BR-130-
als auch NOHAB-Modelle haben die gleichen Gewichte auf
den Fahrgestellen wie die der DR 118/221 DB. Nur altere
NOHAB-Lokmodelle haben ungleiche Gewichte, das gro-
Bere liegt vor dem Motor, das kleinere dahinter. Fehlen die
Gewichte, laBtebenfallsdie Zugkraft stark nach; im Extrem-
falle bei gleichzeitig zu straff aufliegenden Schleifern fahrt
gerade noch die Lokomotive selbst. Der Einbau weiterer
Gewichte (Eigenbau) erhoht die Zugkraft unwesentlich,
fuhrt aber zu einem stark erhohten Verschleif aller Getrie-
beteile und des Motors, besonders aber der Achslager.
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Mitteilungen des DMV

Aufruf zum 5. Fotowettbewerb

Die Kommission ,, Freunde der Eisenbahn* beim Prisidium
des DMV und die Redaktion unserer Fachzeitschrift rufen
hiermit alle Leser zur Teilnahme am 5. Fotowettbewerb
unter dem Motto )

»Eisenbahn und Landschaft”
auf.

Teilnahmebedingungen:

1. Teilnahmeberechtigt ist jeder DDR-Biirger, ausgenom-
men Mitglieder der Jury.

2. Es werden nur Fotos bewertet, die nicht vom Bildformat
und von der Themenstellung abweichen und von guter Bild-
qualitat sind.

3. Die Fotos mussen in schwarz/weill abgezogen seinund das
Format 18 x 24 cm haben.

4. Jeder Teilnehmer an diesem Wettbewerb kann bis zu
sechs Einzelfotos oder aber funf Einzelfotos und eine Bild-
serie bis zu fiinf Aufnahmen einsenden.

5. Den Bildern ist eine Liste in doppelter Ausfertigung
beizufiigen, die Namen, Anschrift, Beruf (ggf. Bankverbin-
dung) sowie die Titel der Fotos enthalt. AuBerdem ist auf
jedem Foto auf der Rickseite dasselbe zu vermerken.

6. Grundsatzlich miissen alle Rechte an den eingereichten
Fotos bei deren Absender liegen.

7. Die Fotos sind an den zustdndigen Bezirksvorstand des
DMV (entsprechend den Reichsbahndirektionsbezirken),
Kommission ,,Freunde der Eisenbahn”, unter dem Kenn-
wort ,,5. Fotowettbewerb” einzusenden.

Die Anschriften der Bezirksvorstinde werden nachstehend
veroffentlicht. Einsendeschlufl ist der 30. Juni 1980.

8. Jeder Einsender erhalt sofort eine Empfangsbestatigung.
9. Die besten Fotos werden unter AusschluB des Rechts-
weges von der jeweiligen Bezirksjury ermittelt.

10. Es werden Anerkennungspreise und Diplome vergeben.
Die Einsender erhalten bis zum 15. Oktober 1980 die nicht
ausgezeichneten Fotos zuriick.

Ausgezeichnete Fotos nehmen an der zentralen Auswertung
des 5. Fotowettbewerbes im Marz 1981 teil. i
11. Ausgezeichnete Fotos werden dann nach und nach in
unserer Fachzeitschrift verdffentlicht und auferdem in
Fotoausstellungen anlaflich von Modelleisenbahnausstel-
lungen gezeigt. Dem Veranstalter sind fur Ausstellungs-
zwecke vom Einsender zu Kosten des Veranstalters Fotosim
Format 30 x 40 cm zur Verfigung zu stellen.

12. Die Jury wird durch die Bezirksvorstande bestelltfiir die
Auswertung der Fotos auf bezirklicher Ebene. Die Jury fir
die zentrale Auswertung wird von unserer Fachzeitschrift
und der Kommission ,,Freunde der Eisenbahn' beim Pra-
sidium des DMV bestellt.

Die Entscheidungen der Jury sind unanfechtbar.

13. Mit der Einsendung von Fotos erkennt der Teilnehmer
die zuvor genannten Teilnahmebedingungen an.

gez. Ing.-Ok. Journalist
Helmut Kohlberger
Verantwortl. Redakteur
gez. Dipl.-Ing.

Rolf Steinicke
Vorsitzender der Komis-
sion ,,Freunde der Eisen-
bahn" beim Prasidium des
DMV
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretarial des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,Wer hat — wer braucht™ Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Anschriften der Bezirksvorstande:

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (DMV)

Bezirksvorstand Berlin
1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Strafie 142

DMV — Bezirksvorstand Cottbus
7500 Cottbus, Bahnhofstrafe 43

DMV — Bezirksvorstand Dresden
8060 Dresden, AntonstraBe 21, PSF 325

DMV — Bezirksvorstand Erfurt
5020 Erfurt, Leninstrafe 136

DMV — Bezirksvorstand Greifswald

2200 Greifswald, Johannes-Stelling-Str. 30
DMV — Bezirksvorstand Halle
Sekretariat Leipzig

7010 Leipzig, Georgiring 14

DMV — Bezirksvorstand Magdeburg

3010 Magdeburg, Karl-Marx-Strafe 253
DMV — Bezirksvorstand Schwerin

2731 Lutzow, Sonderschule der DR

Neugrindung von Arbeitsgemeinschaften in:

123 Beeskow
Vorsitzender (Vors.): Herr Christian Balke, Vorheider Weg
10a

1146 Berlin
Vors.: Herr Ingolf Grunert, Heinrich-Rau-Str. 136

171 Luckenwalde
Vors.: Heinz Melchior, Grabenstrafie 1

1199 Berlin
Vors.: Herr Udo Heyde, Peter-Kast-Str. 74

7010 Leipzig
Vors.: Herr Reinhard Miglanz, Sternwartenstrafie 4

Arbeitsgemeinschaft 6/7 ,,Friedrich List" — Leipzig

Far die Teilnahme an der 17. Modellbahnausstellung vom 29.
November bis 21. Dezember 1980 werden noch einige gute
Heimanlagen gesucht. Interessierte Mitglieder oder Arbeits-
gemeinschaften melden sich bitte bis zum 30. April 1980
schriftlich in der Geschaftsstelle der AG — 7010 Leipzig,
Georgiring 14.

Arbeitsgemeinschaft 3/36 , StadteexpreB Elbflorenz* Dres-
den

Modellbahnausstellung vom 12. bis 27. April 1980 im ,,Ernst-
Théalmann-Saal* Dresden Hbf (Bahnsteig 17). Offnungszei-
ten: Montag bis Freitag von 16—19 Uhr, Samstag und Sonn-
tag von 10—18 Uhr. Achtung! Am 27. April nur bis 16 Uhr.

Bezirksvorstand Erfurt — Kommission ,Offentlichkeits-
arbeit*

Am 27. April 1980 von 10—15 Uhr Modellbahntauschmarkt
im ,Zentrum far massenpolitische Arbeit"“ des Hbf Erfurt.
Eintritt: 1,— M. Platzbestellungen mit Angabe der Tauschar-
tikel bis zum 15. April 1980 an: Herrn Eberhard Kuhnlenz,
5060 Erfurt, Friedrich-Engels-Str, 48/111.
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AG 3/58 , Traditionsbahn Radebeul Ost — Radeburg"

Traditionsfahrten mit Lok sachs. IV K im Jahre 1980 an
folgenden Tagen: 22. Juni; 6. und 20. Juli; 3., 17. und 31.
August; 14. September.

Zug 14 208/211: Abfahrt Radebeul Ost 8.40 Uhr, Radeburg
9.56/11.13, Ankunft Radebeul Ost 12.12 Uhr. Zug 14 212/215:
Abfahrt Radebeul Ost 12.36 Uhr, Radeburg 13.53/15.50,
Ankunft Radebeul Ost 16.45 Uhr. Teilnehmerpreis fir Hin-
und Rickfahrt 5,— M, Kinder unter 10 Jahren 3,— M. Teil-
nahmemeldung durch Einzahlung des entsprechenden Be-
trages per Postanweisung und Angabe des gewunschten
Reisetages und Zuges an: Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR, AG 3/58, 8122 Radebeul 1, PSF 56. Rest-
karten am Zuge.

Bezirksvorstand Dresden

Am 7. und 8, Juni 1980 Sonderfahrten von Dresden Hbf iiber
Meiflen — Nossen — Grofibothen — Rochlitz — Glauchau —
Karl-Marx-Stadt nach Dresden Hbf mit Lok E 7710, BR 58.3,
38205, 86001 und 03001. Abfahrt Dresden Hbf 8.55 Uhr,
Riickkehr 18.10 Uhr. Es sind die Besichtigung des Bw
Glauchau sowie Fotohalte mit Scheinfahrten vorgesehen.
ImbiB im Zuge, Mittagessen im Bw Glauchau geplant. Teil-
nehmerpreis 30,— M, Kinder unter 10 Jahren 20,— M. Teil-
nahmemeldung durch Einzahlung des entsprechenden Be-
trages per Postanweisung und Angabe des gewiinschten
Reisetages bis 23. Mai 1980 an: Deutscher Modelleisenbahn-
Verband der DDR, Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden,
Antonstrafie 21, PSF 325.

Damit bei Bedarf Verschiebungen vorgenommen werden
kénnen, bitte angeben, ob die Teilnahme auch am nachsten
Tag moglich ist. :

Bezirksvorstand Cottbus

Am 10. Mai 1980 Sonderzugfahrt mit BR 171 (LVT) von
Bautzen nach Rathmannsdorf und zuriick nach Hoyers-
werda. Bautzen ab: 8.30 Uhr, Rackkehr Bautzen gegen 15.00
Uhr; Hoyerswerda an gegen 17.00 Uhr.

Anmeldungen durch Einzahlung von 14— M per Post-
anweisung an Herrn Siegfried Neumann, 8800 Zittau, Hein-
rich-Heine-Platz 17.

1721 Ahrensdorf

Aus dem Raum Ludwigsfelde und Umgebung werden zur
Grindung einer Arbeitsgemeinschaft noch Interessenten
gesucht. Meldung bei Herrn Helmut Boljes, 1721 Ahrensdorf,
Am Bahnhof 4.

Wer hat — wer braucht?

3/1 Biete: ,Henschel-Lokomotiv-Taschenbuch*: Alexander
— ,,Die Lokomotive"; , Dampflokomotiven — Zahnrad-
Lokalbahn, Schmalspur®. Suche: Fotos u. sonstiges Material
der Straflenbahnen in Tallinn, Lwow, Jaroslawl, Flensburg,
Hamburg, Kopenhagen, Turku u. Aufnahmen mit LOWA-

- Bw von Szczecin.

3/2 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1977, ,Schiene, Dampf und
Kamera"; ,BR 01“; , Kleinbahnen der Altmark®; , Dampf-
lok-Archiv 1*; DR-Kursbucher. Suche’ Eisenbahnjahrbuch
1971; ,Dampflok-Archiv 2“; alle Arten von Lokschildern
(auch EDV).

3/3 Biete: ,Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1970—1972;
1974—1978 kompl.; div. Einzelhefte Jahrg. 1973, 1978, 1979.

Gehause BR 50; BR 81 (64 201).

Suche: HO, BR 42 (Gltzold); 84, 91 (Hruska); E 18 Bausatz
(Rehse); ,Dampflok-Archiv II; , Der Modelleisenbahner*
Heft 10/1973; ,,Die Spreewaldbahn*; ,BR 01*; , Kleine Mo-
delleisenbahnblicherei — Band 7.

3/4 Biete: Modellbahn- und Eisenbahnliteratur. Suche:
Eigenbau-Lokmodelle in HO.

3/5 Biete: HO, Eigenbau BR 03/18/45; BR 91 (Hruska); rollen-
des Material HC, (Herr); SVT 137 (dreiteil.-H0); E 70, TT,
(Herr). Gerlach — , Modellbahnanlagen Bd. 1 u. 2*;,, Dampf-
lok-Archiv 1*; Eisenbahnjahrbuch 1979. Suche: J-Kupplun-
gen HO; Fabrikschild V 200/300 u. weitere Lok- u. Fa-
brikschilder; Neusilber Gleismaterial System Pilz (HO0);
»-Dampflok-Archiv 3"; Modellbahnkalender 1979; , Baureihe
01,

3/6 ,Modellbahnbiicherei Bd6 u. 7%; ,Schiene, Dampf u.
Kamera"; , Strecken-Diesellokomotiven; , Ellok-Archiv®;
wDiesellok-Archiv"; , Triebwagen-Archiv*.

3/7 Suche: Personenwagen od. Kasten von der ehem. Meck-
lenburg-Pommerschen-Schmalspurbahn.

3/8 Biete: ,,BR 01*; ,Triebwagen-Archiv* (neu); ,,StraBen-
bahn-Archiv". Suche: ,Schiene, Dampf und Kamera®;
Reisezugwagen-Archiv"; ,Dampflok-Archiv Bd.II*

3/9 Biete: HO, 6achs. Diesellok, Typ ,,Baltimore and Ohio*,
LUP: 240; 4achs. Diesellok, ahnl. Rangierlok auf Leipzig
Hbf, LUP: 180, beide Eigenbau, Gehiuse Plaste; 20 Metall-
radsatze, nichtisoliert; div. dreiachs. Abteilwg, D-Zugwagen
C4u (PIKO). Suche: BR 91 u.a. Metallradsitze isoliert
(PIKO).

4/1 Biete: Bleiballast fur Tender 01° (H0); BR 01°—2,01° Kohle,
75° (Umbau) HO; E 69, Trafo-Schwerlastwg, N. , Baureihe
01%; ,,Schiene, Dampf und Kamera"; , Die Harzquer- und
Brockenbahn; ,Modellbahn-Elektromechanik*; Modellei-
senbahnkalender 1980.

Suche: Modelleisenbahnkalender 1962—1976; ,Der Mo-
delleisenbahner* Heft 9/1977.

4/2 Biete: H0, Y-Wagen (Schicht); Mitteleinstiegwagen
(Hruska); Beiwagen VB 140 (PIKO); E 44° (Eigenbau);
Dampflok 040TA d. SNCF u. Diesellok BB 66150 d. SNCF
(Eigenbauten); Gleisbildelemente (PIKO); versch. Stadt-
hauser. In TT: Bf. Klingenberg-C. (fertig aufgeb.). In N:
Weichen; Postrelais; NSF-30-Relais; Trafos; Diodenstecker
und -buchsen. Suche: Schlafwagen (Schicht-Y); altere
E-Loks, BR 52; 4achs. Autotransportwg; Dietzel-Signale
(alles HO). '

4/3 Suche fir den Aufbau einer geschichtl. Dokumentation
uber die ehem. ,,Ruppiner Eisenbahn AG* (Paulinenaue—
Neuruppin—Velten—Loéwenberg—Rheinsberg—Neustadt/
D-Meyenburg) Unterlagen, Fotos, Skizzen usw. (auch leihw.)
4/4 Biete: ,,Kleinbahnen der Altmark"; ,Dampflok-Archiv 1*
Eisenbahnjahrbuch 1978. Suche: ,Die Baureihe 01%;
»Dampflok-Archiv 2",

4/5 Biete: BR 01° (OL/Speiche); BR 86 u. Rottenkraftwg
(Bausatz); ,,Die Spreewaldbahn*. Suche: Schmalspurfahr-
zeuge HOp, (Herr) od. Eigenbau (Personen-, Giiter-, Rollwg,
Loks); ,,Die Harzquer- u. Brockenbahn*.

4/6 Biete: Eisenbahnjahrbiicher 1975—1979 (sehr gut erh.).
Suche: ,,Dampflokomotiven BR 01-96"; , Baureihe 01*.

4/7 Biete: HO, BR 23, 50, 80. Suche: BR 91; H0,,, rollendes
Material; ,,Dampflok-Archiv 2*.

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die
DEWAG BERLIN

Suche bei guter Bezahlung
guterhaltenen kompletten
Jehrgang 1967

(gebunden oder ungebunden)

Suche in .TT oder HO BR 01% (auch Suche
rep.-bed.)
Kursbiicher europiischer
Bahnverwaltungen

(SZD, DB u.a.) 2u kaufen.

Zuschr. an Harald Buttner,
2553 Graal-Miiritz, PSF 97461

der Zeitschrift

«Der Modellelsenbahner'* 2 Lokschilder BR 44 u. BR 50 zu verk.

Zuschr. an 476297
DEWAG, 4010 Halle, PSF 67

Zuschr. an
TV5843 DEWAG, 1054 Berlin

Zuschriften an:
Woltgang Meyer,
3236 Hornhausen,
Str. der Jugend 10

Suche ,.Der Modelleisenbahner”
Jahrg. 1962 u. 1963

Zuschr. an

767488 DEWAG, 95 Zwickau

ZDERMODELLEISENBAHNER" 4/1580
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DER KONTAKT -

DER KONTAKT -

DER KONTAKT

Bezugnehmend auf den Beitrag (Kontakt) von Herrn Dum-
rath im Heft 12/79 sandte uns Herr Andreas Riedel aus
Berlin einige erganzende Bemerkungen.

Es ist nicht nur so, daff die ModellstraBenfahrzeuge sich
zahlenmafig sehr wenig entwickeln. Vielmehr werden zur
Zeit mit jedem neuen Modell durchschnittlich zwei aus dem
bestehenden Sortiment herausgenommen. Bestes Beispiel
ist der Ikarus 260, dem die Omnibusse Ikarus 31/311, Ika-
rus 66 und Doppelstockbus Buissing zum Opfer fielen. Man
sagte mir, daB} die Kapazitaten fur den Werkzeugbau fehlen,
aber das ist keine Losung des Problems, mochte ich meinen.
Man sollte, wenn schon keine neuen Modelle moglich sind,
wenigstens die vorhandenen durch Uberarbeitung der
Formen und Verbesserung (s. W 30) im Sortiment belassen
und den wachsenden Ansprichen anpassen wie das bei
anderen Produzenten derartiger Artikel (in unserer Repu-
blik bei der ehem. Fa. Hruska) der Fall ist. Andererseits ist
es erforderlich, das Programm an Straflenfahrzeugen festin
die Planung der Erz.-Gruppe Zubehor einzubeziehen. Da
scheint es aber zur Zeit keine Adresse fiir die Verantwortung
zu geben. Unser Niveau war Ende der 60er Jahre wesentlich
besser. Die Erzeugnisse halten sogar heute noch internatio-
nalen Vergleichen stand, was man vom gegenwartigen
Sortiment, auch qualitativ, nicht sagen kann.*

X X X

Als langjahriger Eisenbahner und Modelleisenbahner", so
meinte Herr Wilfried Oldenburg aus Gera in einer Zuschrift
an die Redaktion, ,habe ich mit grolem Interesse den Ar-
tikel iber die Geschichte der Dampflokomotive Baurethe 58
in Heft 8/79 gelesen. In diesem Beitrag schreibt der Verfasser
zum Schluf, daB mit dieser Dampflok wieder eine Baureihe
von den Strecken der DR verschwunden ware.
Ich arbeite als Stellwerksmeister in Gera Hbfund beobachte
taglich die Dampfloks der BR 58%" — also Reko —, wie sie
.ihren Dienst noch treulich und zuverlassig verrichten. Nach
mehrwochiger Registrierung sind dies die 3006, 3024, 3030,
3031, 3047, 3049 und 3053, beheimatet beim Bw Glauchau. Sie
sind im planméafligen Guterzugdienst auf der Strecke
Glauchau—Gera im Einsatz."

X X X

Lobende Worte an den VEB PIKO, die wir gern weitergeben,
enthalt eine Postkarte von Herrn Rainer Macht aus Rostock:
»Endlich ist wieder ein Bausatz-Modell (Personenwagen
Bi 24) auf dem Markt erschienen. Hierfur mochte ich dem
VEB Kombinat PIKO ein Lob aussprechen und sagen
.Macht weiter auf diesem Gebiet!" Viele Modellbahnfreunde
werden es zu wardigen wissen, wenn diese Marktlucke
konsequent durch das Erscheinen weiterer Bausatze ge-
schlossen wird.

Den Bausatz Bi 24 konnte man als ,allseitig rund' bezeichnen,
wenn die Verpackung auch noch far das fertige Modell
verwendbar ware. Das sollten die Kollegen vom Hersteller
noch einmal bedenken. Denn dann hatten wir als Mo-
delleisenbahner gleich eine sinnvolle Verwendung fur die
ansonsten nutzlos gewordene Verpackung.”

X X X

Im Namen der AG 6/39 Halle-Neustadt schrieb Herr Claus
Wilde der Redaktion zum Modell des SKL Oberschoneweide:
»Als Besitzer einer H0-Heimanlage bestellte ich mir vor
einiger Zeit das Modell des SKL Oberschéneweide in HO. Es
ist schon eine hervorragende Initiative, wenn sich Arbeits-
gemeinschaften unseres Verbandes nichtim Handel befind-
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liche Fahrzeuge zum Vorbild nehmen und in Kleinserie fur
Verbandsmitglieder zur Verfigung stellen. Ein guter Beginn
war mit dem ETA177 gemacht. Bei dem in Heft 12/79
vorgestellten Modell des SKL mit Antrieb bin ich jedoch
anderer Meinung; hier waren einige Anderungen durchaus
angebracht,denn die gekunstelt wirkende und formunschone
Plane ist nun wirklich nicht im Sinne einer vorbildnahen
Gestaltung. Hatte man nicht den Motorblock wenigstens
durch mehrere aneinandergestellte Kisten abdecken kén-
nen? Eine weitere, zwar kompliziertere aber wohl vorbild-
getreuere Moglichkeit wire, die Kabine des SKL mit Anbau
zu versehen und zwecks Getriebeunterbringung eine Kiste
vor die Kabine zu stellen, Mit einem N-Topfmotor und einem
Eigenbaugetriebe gabe es bestimmt eine bessere und vor
allem vorbildgetreuere Moglichkeit. Des weiteren ware eine
entscheidende Verbesserung der Lauffahigkeit durch spit-
zengelagerte Radsatze zu erreichen.”

X X X

-Einige Tips, die wir den Lesern nicht vorenthalten wollen,
vermittelte uns Herr Dietmar Goller aus Karl-Marx-Stadt.

»Aufmerksam las ich die Beitrage zur Verbesserung der
bewdhrten Personenzugtenderlokomotive der Baureihe 75
von EBM Zwickau. DaB dieses Modell heute noch im Handel
ist, beweist, daB damals 1963 der Fa. Gutzold ein guter Griff
gelungen war. Die im Heft 3/79 vorgeschlagenen Umbauten
ergeben zwar ein ,,Supermodell”, doch kann sich auf Grund
der Umbaukosten von etwa 100 Mark bestimmt nur ein
kleiner Teil von Modellbahnfreunden zu diesem Schritt
entschliefien,

Nach einigen Uberlegungen, die der Verbesserung des Mo-
dells galten, fand ich eine einfache Losung.

Ein Radsatz mit Haftreifen des H0-Modells BR 86 wurde als
B-Radsatz der BR 75 eingesetzt. Die Schleiffedern kannman
so biegen, daB sie auf dem Spurkranz aufliegen, bzw. sie
werden nach oben gebogen, Die Zugkraft der BR 75 erhoht
sich bedeutend. Auf meiner Anlage zieht die BR 75 in der
Steigung statt 3 Abteilwagen (2achsig) nunmehr 5. Erwah-
nen mochte ich noch, dafl alle zwei umgebauten Modelle
schon zwei Monate zur Zufriedenheit ihren Dienst versehen.
Eine Reinigung der Schleiffedern wird jetzt 6fter notig, doch
wird jeder Modelleisenbahner ohnehin auf die Pflege und
Wartung groBen Wert legen. Eine Auflage der Schleiffedern
auf den A- und C-Radsatz genigt meiner Ansicht nach —
analog dem PIKO-Modell — vollkommen.

Vielleicht gelingt es dem Hersteller EBM, diese Moglichkeit
zur Verbesserung der Zugkraft bei den handelsiblichen
Modellen anzuwenden.

Nach ein Hinweis zur Detailverbesserung am H0-Modell
VT 135: Der Beiwagen kann auf einfache Weise beleuchtet
werden, wenn vom Triebwagen die Spannung uber
Spulendrahte, von alten Relais oder Hebdrehwahlerspulen
abgegriffen wird. Fur die Ausleuchtung des Beiwagens sind
je nach Bedarf 1 bzw. 2 Glihlampen vorzusehen. Hinter den
Fensterfronten des Beiwagens und des Triebfahrzeugs kann
aus verschiedenen Katalogen, Prospekten u.a. eine Innen-
einrichtung mit Fahrgasten angebracht werden.*

JODERMODELLEISENBAHNER 4 1980



Bild ! Das Modell einer BR 50 in Nenngrofe 0 fertigte Herr Frank
Kobelt aus Cottbus an. Fir den Bau des ganz aus Messing her-
gestellten Modells benotigte Herr F. Kobelt 400 Stunden. Durch den
Einbau des Motors in den Tender istder Durchblick zwischen Kessel
und Fahrwerk vorbildgetrew. Der Motor hat eine Leistung von 70 W,
Uber ein Federkardan werden alle 5 Kuppelachsen angetrieben. Ein
Radsatz ist mit Haftreifen versehen. Da der Motor ein Gewicht von
500 Gramm hat, ist der Tender wie das Original abgefedert. Als
Bauunteriage diente das Heft 878 ,.Der Modelleisenbahner”

Foto: H. Schulze, Cottbus

Bild 2 Diese Bricke wurde nach dem Bauplan eines in der Fach-
zeitschrift ..Der Modelleisenbahner” veroffentlichten Beitrags in
Pappbauweise hergestelit, Dic Bricke wurde lediglich um zwei
Felder verliingert, alle ibrigen Ma e wurden beibehalten. Die aber-
ragenden Gleise sind fiir einen eventuellen Einbau belassen worden

Foto: E. Stelling, Merseburg

Bild 3 Speziell mitdem Bauvon Autokranen befafit sich Herr Ulrich
Hedler aus Kahla. Die auf dem Foto abgebildeten Teleskopkrane
sind ausschlieBlich Eigenbauten (ausgenommen die Rader). Ihre
Funktionen (von Hand gesteuert) sind! Schwenken um 360°, auszieh-
bare Abstiutzung bzw. Gegengewicht, 2- bis §faches Ausziehen des
Kranarms, Hub- und Senkbewegung des Lasthakens uber Seil-
trommel. Die Krane wurden nach Prospektmaterial des Vorbilds im
Mafstab 1:87 angefertigt

Foto: U. Hedler, Kahla









